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RESUME

Pour planifier le devenir d'un territoire, il est classique de projeter I'évolution de 1'usage du sol et du
systéme de transport. La projection est fondée sur le principe que les lieux d’activités, selon leurs fonctions
urbaines respectives, sont en relations de complémentarité : cette complémentarité induit des besoins de
déplacements, lesquels se concrétisent en des flux de transport. Souvent les projections sont réalisées de
maniere séparée par grand domaine, occupation des sols d'une part et transport de l'autre, or il y a des
interactions. La politique polycentrique poursuivie depuis plus d’une génération en région francilienne part
de cette volonté de répartition spatiale optimale des activités humaines avec la création des Villes
Nouvelles. Leur localisation dans des zones préférentielles d’extension urbaine desservies par des axes
structurants de transports devait apporter une cohérence d’ensemble a la région urbaine et contribuer
efficacement a une meilleure gestion des flux de déplacements a la fois en termes de structure
géographique, pour limiter la congestion en direction du centre, et de répartition modale en faveur des
transports collectifs. L’analyse récente des données d’occupation des sols comme celle des comportements de
mobilité tend a confirmer que 1'Ile-de- France reste encore caractérisée par une forme urbaine a dominante
monocentrique. Le niveau de masse et de centralité défini dans le schéma initial d’aménagement n’a pas été
atteint pour les « centres urbains nouveaux », la dépendance au cceur de l'agglomération est toujours
vérifiée, et la voiture particuliére reste privilégiée comme mode de déplacement.

Pour vérifier la capacité de la forme urbaine polycentrique a favoriser une mobilité durable, notre these
prospecte deux partis d’aménagement pour la période 2004-2030, tous deux favorisant la densification de
I'agglomération mais 1I'un de maniére homogene et I'autre de maniere ciblée, orientant davantage la
localisation des activités humaines dans les grands poles d’urbanisation. Dans cet objectif, nous avons
simulé de maniére intégrée 1'usage du sol et les transports en mobilisant le modele d’offre de transport et
de demande de déplacements de la DRIEA-IDF, et une méthode de projection démographique spatialisée
basée sur le modele OMPHALE de I'INSEE et ajoutant une focalisation par sous-ensemble territorial.

Dans ces conditions, nous avons montré que I'évolution démographique prévue d’ici 2030, canalisée dans
'espace selon une logique de densification, devrait permettre un renforcement de la centralité urbaine dans
les grands pdles d’aménagement que sont les Villes Nouvelles, avec une intensification de la cohérence
urbaine entre les domiciles et les emplois, une réduction des distances moyennes entre domicile et travail,
une proportion accrue de déplacements effectués par des modes non motorisés, et une amélioration de la
performance territoriale des réseaux de transport. Ces effets seraient plus forts avec le scénario de
densification ciblée qu’avec celui de densification homogene.

Les transformations dans la structure des interactions spatiales et dans les besoins de déplacement, couplées
au développement programmé des réseaux routiers et collectifs de transport!, mais confrontées a
'accroissement démographique, sembleraient permettre de maintenir la qualité de service pour les modes
individuels de transport. Cette stabilisation reposerait notamment sur un recours accru aux voies rapides
urbaines. Dans le scénario de densification ciblée, I'emprise du trafic routier sur le reste du réseau pourrait
méme décroitre quelque peu dans certains secteurs, permettant de mieux y répartir la capacité viaire en
faveur des circulations douces. Le développement démographique et le maintien de la qualité de service en
transport concourraient a améliorer non seulement les centralités secondaires donc 'accessibilité dans un
cadre de proximité, mais encore les effectifs de population susceptibles d’atteindre une destination en un
temps limité, ou le nombre d’emplois pouvant étre visés depuis un lieu de domicile.

Notre investigation a précédé les récents et importants projets d’aménagement pour des liaisons ferroviaires en
périphérie de I'lle-de- France, au titre de 'aménagement du Grand Paris.
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ABSTRACT

When envisioning the future of a territory, public authorities typically make an effort to anticipate changes
in land-use and transport systems. These projections are based on the principle that different zones are
complementary, as they have varying urban functions. These differences generate transport demand, which
then leads to concrete transport flows. Land use and transport forecasts are often carried out independently
despite the well-known interactions between these two domains. The Greater Paris Area has pursued a
polycentric New Town policy for over a generation, seeking an optimal spatial distribution of human
activities. These New Towns were located in "preferential urban growth" zones served by major transport
infrastructures in hopes of increasing the urban region's geographic coherence and better managing
transport demand by reducing congestion toward the centre city and increasing public transit's mode share.
Nonetheless, recent analyses of land-use data and mobility behaviour reveal that Greater Paris still
possesses a dominantly monocentric urban form. The New Towns remain dependent on central Paris, and
the private car is still the favoured transport mode; these areas never attained the degree of importance and
centrality called for in the initial development plans.

In order to verify the polycentric urban form's capacity to foster sustainable mobility, our thesis
investigates two scenarios for urban development over the 2004-2030 period. Both involve increasing urban
density, but this increase is spatially homogeneous in one scenario and more targeted in the other, with
human activities clustered near urban subcentres. We carry out an integrated land-use and transport
simulation, employing a supply and demand model from the DRIEA-IDF (Regional Direction for
Infrastructure and Spatial Planning), as well as spatially focussed demographic projections based on the
OMPHALE model from INSEE (the National Institute for Statistics and Economic Studies).

In this way, we show that spatially channelling expected population growth before 2030 with the goal of
increasing density could intensify urban centrality in the New Towns, leading to an increase in coherence
(in terms of jobs-housing balance), a reduction in average commuting distances, a greater share of non-
motorized transport, and transport network performance improvements. These effects are stronger in our
targeted scenario than in the homogeneous case.

Despite the challenges presented by population growth, it appears possible to maintain private transport
modes' quality of service through changes in the structure of spatial interactions and transport
requirements?, in conjunction with planned road and transit development. Quality of service stabilization
would require increased reliance on high-capacity urban trunk roads. In the targeted density scenario, traffic
on the road network could even decrease in certain places, and capacity could then be reallocated to
sustainable transport modes. Demographic change and transport quality of service can work together to
both enhance secondary centres (improving accessibility through nearness) and increase the number of
inhabitants capable of reaching a destination in a given amount of time, or the number of jobs accessible
from residential areas.

Our study preceded the plans for major suburban rail links recently included in the Greater Paris development

policy.
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[INTRODUCTION
GENERALE]

L’introduction générale est structurée autour de quatre parties ; les sous

titres renvoient aux thématiques clefs abordées dans le cadre de nos travaux.

Nous commencerons par donner le cadre contextuel et préciser la
problématique de recherche qui porte sur l’'étude des interactions entre la
dynamique spatiale, ’organisation des flux de déplacements et la performance

territoriale des réseaux de transport (§A).

Les objectifs de connaissance que nous nous fixons, pour apporter une
contribution a la compréhension des relations complexes qui régissent ces

systémes, seront précisés dans un second temps (§B).

Le troisiéme point exposera la méthode d’investigation qui portera sur
la mise en ceuvre d’approches systémiques, prospectives, et modélisatrices
pour la construction de connaissances quantitatives et qualitatives sur les

relations entre les transports et ’'occupation des sols (§C).

Le dernier point annoncera la structure générale de la thése en

présentant les parties et chapitres composants (§D).



Introduction générale
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Introduction générale

A. CONTEXTE ET PROBLEMATIQUE : FORMES DE LA CROISSANCE URBAINE
ET MOBILITE DURABLE

La lecture des différents schémas directeurs, depuis le plan initial du développement
et de 'aménagement de la région parisienne de 1965, laisse apparaitre une continuité dans la
volonté d’aménagement polycentrique. Elle s’inscrit dans la recherche d’'un modele spatial,
renvoyant aux principes et théories de base de 1'économie géographique, avec les effets
positifs attendus de « 1’agglomération », liés le plus souvent aux économies d"urbanisation,
aux économies d’échelles et d’informations, a la proximité des bassins de main-d’ceuvre et
d’emplois, a la réduction des cofits de transport et des nuisances. Aux effets positifs attendus
de l'agglomération des activités humaines, justifiant une politique multipolaire, s’'opposent
ceux liés a une forte concentration autour d’un noyau unique, leur dispersion par rapport a
ce centre étant alors supposée engendrer la congestion des réseaux de transport, I’évolution a
la hausse des prix immobiliers et de la pollution, les risques de dispersion anarchique a la
périphérie... Le premier schéma directeur faisait état de cette opposition, en référence a la
création de « centres urbains nouveaux », qui seront rebaptisés « villes nouvelles », afin de

limiter les externalités négatives liées au « monocentrisme des fonctions urbaines ».

Les formes que prennent nos villes découlent de ces arbitrages collectifs et individuels,
entre la définition des politiques de planification et de gestion territoriales et les choix de
localisation des ménages et des entreprises, entre la dotation des territoires en infrastructures

et les besoins en biens publics des agents économiques.

Il importe de constituer une analyse sur la formulation des orientations politiques pour
la planification des transports et de 1'occupation des sols et leur traduction factuelle sur les
territoires. De ce point de vue, notre travail s’intéresse particulierement a 1'évolution de la
trame urbaine francilienne vers une structure polycentrique, avec le discours renouvelé sur
le développement durable et la contestation récurrente du modele monocentrique, dans un
contexte d’étalement métropolitain facilité par le développement des réseaux de transport.
Les nouvelles centralités issues de ce modele spatial reposent sur le processus cumulatif de
déconcentration de la population et des emplois, et sont révélatrices de la volonté politique
d’organisation de la structure urbaine afin d’en éviter un étalement, a travers de grandes
opérations d'urbanisme. La multipolarisation issue de cette organisation spatiale émergente
est génératrice d'une recomposition des schémas de mobilité, illustrée dans le cas francilien
par la réduction de la dépendance au centre, consécutivement au renforcement de la capacité
de polarisation des villes nouvelles, qui jouissent actuellement d’une relative autonomie par

rapport a I’agglomération mere.

Le projet du nouveau schéma directeur de la région francilienne, arrété en février 2008,

qui constitue le cadre général d’aménagement et d’urbanisme a 1’horizon 2030, maintient
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Introduction générale

I’objectif d’organisation polycentrique pour des enjeux de protections environnementales et
de maitrise de I'étalement urbain. Il vise aussi la réduction des disparités territoriales entre le
centre et la périphérie ainsi qu’entre 1'ouest et I’est de I’agglomération, et plus généralement
le maintien du rayonnement économique dans le bassin parisien, voire a I’échelle
internationale. La volonté politique, affirmée a travers les orientations d’aménagement
inscrites dans les documents de planification, s’oriente vers une conciliation de deux enjeux :
le renforcement du centre de I'agglomération pour freiner le desserrement excessif de la
population et des emplois et 'achévement de la forme polycentrique pour éviter la dilution
du cceur urbain et des poles stratégiques d’aménagement dans I'ensemble de l’espace

aggloméré, avec une croissance urbaine non maitrisée.

Interactions entre les transports et 'usage du sol : Quels effets attendus de 1’achévement

de la structure polycentrique francilienne ?

Dans un contexte d’organisation durable de la mobilité et a travers 1’évolution de la
structure spatiale vers une forme polycentrique, nous nous proposons dans le cadre de notre
recherche de repérer qualitativement et de simuler quantitativement les effets conjoints a
moyen-long terme des formes de la croissance urbaine et des options de développement
des réseaux de transport, avec un intérét particulier pour les déplacements et leur
répartition modale ainsi que les choix de localisation des activités. Nos travaux
s'inscrivent dans la problématique de recherche de solutions pour une meilleure gestion des
flux a I’échelle d"une région métropolitaine, par une approche intégrée de modélisation de
I'occupation des sols, des déplacements, et du marché des transports. A travers la
considération de différents scénarios démographiques et de localisation des activités, ayant
comme trait commun le schéma spatial polycentrique, avec la distinction de différents
niveaux de densité des podles d’aménagement, nous investiguons les potentialités
d’amélioration du fonctionnement métropolitain. Dans cette optique, notre approche sera
nécessairement multi échelles pour mieux caractériser les conséquences des schémas
d’aménagement sur la structure des déplacements et la qualité de services des réseaux de
transport. Les effets attendus de 1’organisation multipolaire, notamment dans sa capacité a
promouvoir une mobilité durable (réduction des distances parcourues, amélioration de la
part modale des transports collectifs et des modes doux, performance des réseaux...) seront
mesurés a 1'échelle régionale, au niveau du découpage morphologique départemental, a
I’échelle des zone de polarisation, avant d’analyser in fine les conséquences locales au niveau
du découpage élémentaire. L’analyse de la structure géographique des flux issue de la
simulation d'un renforcement de la structure polycentrique sera analysée a deux niveaux.
Dans une premiere analyse, nous examinerons I'intensité des flux dans le périmétre interne

aux poles secondaires d’aménagement. En seconde analyse, nous évaluons le niveau
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d’interactions spatiales a travers la hiérarchie fonctionnelle que dessinent les flux

d’échanges entre ces poles.

B. OBJECTIFS : DYNAMIQUES SPATIALES, SCHEMAS DE MOBILITE, ET
QUALITE DE SERVICE DES RESEAUX DE TRANSPORT

La politique des villes nouvelles en Ile-de-France est consubstantielle au parti
d’aménagement polycentrique, dont les grandes lignes ont été définies dans le premier
schéma directeur, qui formule explicitement la nécessité d’une démarche intégrée de
planification des transports et de 1’occupation du sol. Il prescrit la constitution de centres
urbains secondaires localisés autour d’axes structurants de transport, afin d’optimiser la
structure spatiale régionale. Cette question vive reste toujours d’actualité, et se traduit
principalement par la volonté politique de correction des déséquilibres entre le centre et la
périphérie, entre l'est et l'ouest de l'agglomération, et la recherche d'une meilleure
répartition des fonctions urbaines liées a I'emploi et a I'habitat. Ces éléments mentionnés
participent d’'une méme logique, celle de la réduction de la congestion des réseaux de
transport par un réajustement de la structure spatiale des flux. Si l’analyse du
fonctionnement métropolitain du point de vue des déplacements montre bien I’émergence
d’une structure multipolaire, il reste que le poids parisien reste dominant. Les traits majeurs
liés au fonctionnement d'une organisation spatiale monocentrique persistent. La dynamique
polycentrique francilienne est relativisée par le fait que les villes nouvelles n’ont pas atteint
le niveau de masse et de centralité initialement prévu et que leurs habitants se déplacent
majoritairement en voiture, malgré un aménagement autour d’axes structurants de

transport.

Cette recherche se propose d’évaluer dans quelles mesures 1'’hypothése
d’achevement de la structure polycentrique francilienne favorise une mobilité durable.
Elle s’attache a construire une connaissance qualitative et quantitative de la structure des
déplacements qu’engendrerait une densification volontaire des pdles stratégiques
d’aménagement a long terme en Ile-de-France. Pour étre rigoureuse, la construction des
scénarios exploratoires sur 1’'évolution de la population et des emplois, ainsi que leur
localisation procede d'une modélisation et integre les orientations fondamentales des

documents de planification.

Notre travail s’articule autour de deux objectifs majeurs : il s’agit d"une part de préciser,
en prenant appui sur les théories existantes pour analyser les rapports entre transport et
l'occupation des sols, les éléments constitutifs et la situation actuelle des villes nouvelles
notamment Marne-la-Vallée, en liaison avec le territoire régional. D’autre part, d’explorer des pistes
permettant de traduire sur un plan opérationnel certains de ces apports théoriques, en nous appuyant

notamment sur une modélisation pour la construction et I’évaluation de différents scénarios
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possibles quant a ce devenir. Dans ce qui suit nous précisons ces objectifs autour de trois
aspects. En premier lieu, nous constituerons une analyse rétrospective et prospective de
notre terrain géographique. En second lieu, nous ferons état de projections démographiques
et de localisations des activités, sur la base d'une modélisation. En dernier lieu, nous
mobiliserons l’analyse théorique et les résultats de simulation constitués a partir de
I'application d’'un modele de déplacements pour tirer des conclusions sur les conséquences
de l’évolution de la forme urbaine sur l'organisation spatiale des déplacements et la

congestion des réseaux de transports.

B.1. Analyse rétrospective du territoire francilien et de la politique de
polycentralité

L’analyse se focalise en particulier sur le territoire de Marne-la-Vallée. Notre ambition
est d’évaluer les conséquences des évolutions démographiques, en liaison avec les
orientations d’aménagement, sur les schémas de mobilité des franciliens. Par ailleurs, nous
cherchons a évaluer le niveau de densité et d’autonomie des poles stratégiques
d’aménagement pour constituer un premier examen des effets des politiques de planification.
Il s’agira aussi de construire les bases d"une comparaison avec des agglomérations en dehors
de la politique de planification des villes nouvelles a méme distance du centre, et d’examiner
le fonctionnement des zones intermédiaires, entre le noyau central et les pdles
d’aménagement. L’examen du décalage marqué entre le discours politique de la
planification des villes nouvelles et ses déclinaisons concretes constitue le dernier élément
d’analyse. Il nous permettra de constituer une confrontation critique entre la volonté politique
et le fonctionnement du systéme a posteriori. Celle-ci mettra en évidence les carences sur le
suivi collectif insuffisamment instrumenté, révélateur d'un manque de liaison entre les

études géographiques et la simulation des transports.

B.2. Scénarisation des évolutions démographiques et de la localisation des
activités
Une prospective de la demande de déplacement a long terme dans le territoire
francilien et a Marne-la-Vallée en particulier nécessite de prendre en considération
différentes hypotheses d’évolution démographiques, inscrites dans le champ des possibles.
La motivation de procéder par scénarios exploratoires découle de I'exigence d’éviter une
approche planificatrice limitée a l'application de facteurs de croissance et l'intérét
d’évaluer des variantes dans la configuration de I'occupation des sols, afin d’en tirer des
conséquences sur l'intensité et la structure des flux a différentes échelles de territoire.
Ainsi, nous considérons une évolution démographique de référence, basse, et haute, pour les
horizons temporels 2015-2020-2030. La connaissance quantitative sur lI'évolution a long

terme de la population et de 'emploi est analysée en considérant plusieurs échelles de
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territoire. L'utilisation d’un modéle démographique rend objective cette prospective. Par sa
structure hiérarchique de spatialisation des hypotheéses, il nous permet de prendre en
compte le parti d’aménagement polycentrique et d’éliminer I'’hypothese d'un étalement

urbain non maitrisé, peu crédible dans le cas francilien.

L’application du modeéle de localisation des activités nous permet de caractériser
I'intensité d’occupation des sols au niveau du découpage élémentaire pour des populations
résidentes et des emplois offerts localement. Préalablement, sont caractérisées les variantes de
densification homogene et de densification ciblée qui s’appliquent a chacun des scénarios
d’évolution démographique. Le modele de localisation des activités tient compte de
I'imbrication des échelles territoriales et des contraintes d’occupation des sols. L’organisation
polycentrique demeure le socle commun des scénarios d’occupation des sols. Les formes de la
croissance urbaine sont ensuite discutées en mobilisant principalement trois indicateurs : une
mesure de la localisation des activités par unité de distance radiale, de sa distribution a partir des

courbes de Lorenz, in fine de sa concentration a partir de l'indice de Gini.

B.3. Application d’'un modeéle de déplacements et de modéle d'impacts pour

évaluer les effets en termes de durabilité

En nous appuyant sur une modélisation de la demande de déplacements, de I'offre de
transport, et de la rencontre offre-demande pour les différents futuribles (futurs-possibles),
puis en procédant a une évaluation a partir d’indicateurs pertinents de durabilité urbaine nous
tirons des conclusions sur les effets qui peuvent étre attendus du renforcement de
I'organisation polycentrique. La démarche consiste a analyser en détail le scénario
d’évolution de référence et de le comparer systématiquement aux scénarios alternatifs. Nous
analysons ainsi la demande de déplacement dans une approche multi-échelles. Aussi, nous
examinerons la répartition modale et soulignerons les conséquences sur les interactions entre

I’occupation des sols et les transports.

C. METHODES : INTEGRATION D’APPROCHES GEOGRAPHIQUES ET DE
MODELES DE SIMULATION

La compréhension des phénomeénes urbains nécessite le renouvellement des
pratiques et le rapprochement entre des approches plutét positives (géographiques) et
d’autres plutot normatives (approches économiques). L’enjeu pour nous est de s’appuyer sur
des modeles de représentations pour investiguer les faits géographiques et leurs conséquences

spatiales sur la mobilité et les réseaux de transport.
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C.1. Intégrer des approches géographiques sensibles et la simulation des

transports et de I'usage des sols

Alors qu’une analyse économique laisse davantage place a 'examen des interactions et
des choix individuels (analyse des effets d’agglomération), la géographie se consacrera plutot
a l'observation des liens entre territoires (interactions spatiales), laissant peu de place a une
approche comportementale. Cette opposition structurelle se décline dans les différents aspects
de la ville que ces disciplines essayent d’appréhender et de modéliser. Nous analyserons cette
opposition ancienne, entre démarche holistique et individuelle, dans l'établissement des
théories et modeéles pour I’analyse spatiale. La démarche méthodologique mise en ceuvre dans
le cadre de cette recherche s’inscrit plutot sur le croisement et la réconciliation des approches. Les
évolutions conséquentes des outils et modéles pour la compréhension des faits urbains
rendent nécessaire le renouvellement des méthodes d’analyse des systémes territoriaux,
pour une meilleure compréhension des interactions réciproques entre dynamiques de
structuration des territoires et des systémes de déplacements. Dans cette perspective nous
utilisons des modeles de simulation, qui s’averent particulierement pertinents pour des
évaluations ex-ante, pour la représentation systémique, ainsi que la comparaison de différents

scénarios.
C.2. Utiliser la capacité de simulation et le pouvoir expressif des modéles

La modélisation consiste en une représentation simplifiée d'une réalité complexe. Nous
'utiliserons dans le cadre de notre recherche en vue de caractériser, d’'une part les
conséquences des schémas d’aménagement sur les schémas de mobilité, d’autre part, pour
évaluer les conséquences de la structure spatiale des déplacements a partir d’une batterie
d’indicateurs de durabilité urbaine. Dans ce qui suit, nous déclinons les objectifs spécifiques
que nous assignerons a cette modélisation. Les parametres de mobilité et de représentation
des comportements sont issus du modele MODUS de la DREIF.

e Spécifier I'occupation du sol, par zone élémentaire en population résidente et en

emplois

Pour la représentation des interactions spatiales et des comportements de mobilité,
deux échelles de territoires sont considérées. Le niveau stratégique de la conception des
scénarios d’aménagement correspond a la formulation d’hypotheses de localisation des
activités a 1'échelle régionale et leur déclinaison départementale, puis a l’échelle des pdles
stratégiques d’aménagement. Le niveau local renvoie a une spécification des scénarios a 1'échelle
des zones élémentaires (découpage territorial de Modus), la démarche consistera a décliner

localement les hypotheses proposées. Cet affinement des hypothéses tient compte des

3 MODUS de la DREIF : MOdele de Déplacements Urbains et Suburbains de la Direction Régionale de
'Equipement Ile-de-France. Le modele MODUS sera présenté au chapitre 3.
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évolutions tendancielles et, une contrainte d’occupation des sols est intégrée dans la

formulation du modele.
e Simuler la formation des déplacements et la distribution spatiale

Pour examiner les conséquences des schémas d’aménagement sur la mobilité, nous
appliquerons un modeéle de génération, qui nous permettra de quantifier les volumes de
déplacements respectivement émis et recus par zone élémentaire et par segment de demande.
Ensuite, un modele de distribution spatiale basé sur une utilit¢é multimodale, sera mise en
ceuvre pour simuler la répartition des volumes de déplacements entre les différentes origines-
destinations. La dynamique des flux et la structure spatiale résultantes seront ensuite
analysées de maniere multi-scalaire pour une journée moyenne et pour la période pointe du
soir. Une connaissance quantitative sur le nombre de déplacements liés aux différents pdles
d’aménagement sera constituée, et les flux de liaisons entre ces derniers seront évalués pour
conclure in fine sur I’augmentation des déplacements a contre sens relativement a la capacité

accrue de polarisation des villes nouvelles.
e Simuler I'affectation aux réseaux routiers et de transports collectifs

Pour pousser 'analyse sur les relations entre la structuration de 'occupation des sols
et la dynamique de mobilité, nous utiliserons les modeles de choix modal et d’affectation aux
itinéraires routiers et de transports collectifs. Le premier permettra une répartition de la
demande globale sur les différents modes de transports considérés dans la modélisation
(voiture particuliere, transports collectifs, modes légers). Par le second, nous procéderons a
une simulation du choix d’itinéraire sur les réseaux routiers d’une part, et de transports
collectifs d’autre part, via un chargement optimisant les cotits de déplacement pour la période
de pointe du soir. Pour les déplacements réalisés en mode individuel de transport,
I'affectation s’effectue a partir d'une fonction de cotit généralisé. Pour les modes collectifs,
nous appliquons une méthode avancée d’affectation en hyperchemin. Les données issues de
ces simulations sont sensibles aux échelles territoriales considérées pour leur analyse. Nous
procéderons a un examen de la structure spatiale des déplacements, du marché des
transports, et de la congestion des réseaux en tenant compte de la hiérarchie spatiale
précédemment précisée. Les potentialités de 1'aménagement polycentrique a organiser la
structure spatiale des déplacements pour une meilleure qualité de service des réseaux de

transports et de gestion des flux seront analysées a partir d"une sélection d’indicateurs.

C.3. Evaluer les impacts avec des indicateurs pertinents de durabilité

urbaine

Pour l’évaluation des conséquences de la structure spatiale sur le systeme de
déplacement, nous utiliserons des modéles d’impacts pour constituer une mesure objective

du marché des transports et de ses conséquences sur la qualité de service. Des indicateurs
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pertinents de premier rang (connaissance quantitative de la génération des déplacements, de
la distribution spatiale des flux, de la répartition modale, et du chargement des réseaux
d’infrastructures), et de second rang (connaissance quantitative de la performance des
réseaux, des cotits généralisés de déplacement, de I'accessibilité a des opportunités urbaines,
d’utilité a l'origine ou a la destination) nous permettront de tirer des conclusions sur les
effets qui peuvent étre attendus du renforcement de la structure polycentrique francilienne.
L’analyse montrera que le renforcement des villes nouvelles, dans 1’hypothése
d’achévement de la structure polycentrique, participe a 1I'émergence d’une structure
spatiale des déplacements en faveur de la réduction de la congestion des réseaux, par la
dissymétrie des flux qu’il engendre. Un report modal s’effectue vers les modes doux et les
transports collectifs avec 'émergence d'une proximité organisée, et une réduction des
inégalités spatiales liées a la répartition de la population et des emplois. Dans le schéma qui
suit, nous résumons les principales étapes clefs qui nous permettent de structurer la
recherche. Pour répondre a notre problématique générale de recherche d’une meilleure
articulation entre la forme urbaine et la structure des déplacements, dans une approche
multi-scalaire, nous commencerons par définir les concepts convoqués dans le cadre de cette
recherche, sur la base d’une revue bibliographique ciblée sur les théories des relations entre
les transports et I’'occupation des sols (0)*. Ces éléments théoriques sont mis au service dune
description de I'évolution du territoire francilien vers une structure polycentrique, en liaison
avec une analyse du systeme de transport et de la recomposition des schémas de mobilité. Le
processus conduisant au modele spatial émergent, a la fois hiérarchique et multipolaire, sera
examiné a travers I'évolution de 'occupation des sols en villes nouvelles ainsi que de leurs
interactions spatiales avec le reste du territoire francilien par une analyse de la dynamique et

de I'organisation des flux (1-2).

Les carences qui seront mises en exergue sur le manque d’articulation a la fois
politique et opérationnelle pour une meilleure articulation entre la performance des réseaux
de transport et l’agencement spatial nous conduirons a réaliser une prospective
démographique et de localisation des activités a long terme en Ile-de-France (3-4). Nous
procéderons par une modélisation, pour la représentation et 1’analyse de phénomenes
complexes, et tirerons des conclusions relativement aux interactions entre la forme urbaine,
I'organisation des flux, et la performance des réseaux, par la construction d’indicateurs
d’évaluation via des modeles d’impacts (5-6). Nous apporterons une contribution sur les
possibilités d'une meilleure gestion des flux a partir des résultats de simulation, relativisés

par des éléments théoriques (7).

* La numérotation renvoie au schéma de la page suivante, récapitulatif de la démarche méthodologique.
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Revue théorique et Définition des concepts utilisés et description de notre

contextualisation terrain géographique sur la base des apports théoriques
1-Lareprésentation statique du Analyse et construction d’indicateurs d’état sur 'occupation des sols,
territoire sur les transports et la mobilité
2-Lareprésentation dynamique du =~ - Description rétrospective et prospective des processus en ceuvre et
systéme : processus en oeuvre Identification des tendances lourdes

Approche morphologique,

modélisation et simulation

3-La formulation des hypothéses

—>

*
- Sur la structure démographique

Modélisation des
déplacements et
Evaluation d’impacts

- Sur la structure économique
- Sur 'occupation des sols

- Sur le systeme de transport

*
- Contribution scientifique

- S’inspirer des modeles d’interaction -Echelle spatiale : Région IDF, Département francilien,
transport-occupation des sols de fagon opérationnelle Poles stratégiques d’aménagement, zonage ¢lémentaire
dans les modeles classiques a quatre étapes. -Echelle temporelle : 2004, 2015, 2020, 2030

Figure 1: Schéma de principe la démarche méthodologique

Réalisation : Aw (2008)
D. STRUCTURE : TROIS PARTIES ET DIX CHAPITRES

La premiére partie [Théories et modéles pour la planification de 1’occupation des
sols et des transports|, sera consacrée a une analyse des théories et modeles pour la
planification de l'occupation des sols et des transports. Sur la base d'une revue
bibliographique, nous tenterons de montrer le caractere interdisciplinaire de 1'objet « ville »,
rendant indéniable le fait qu’aucune discipline ne puisse prétendre a elle seule couvrir
I'ensemble de ses aspects. Nous nous attacherons a montrer que les interprétations
scientifiques de la ville, du fait urbain, sont multiples et évolutifs; fonctions des échelles
spatiales et temporelles considérées. Cependant, quelque soit le champ théorique, conceptuel
dans lequel nous nous référons pour la définition de ces notions, les dimensions
fonctionnelles, économiques, sociales et environnementales apparaissent comme une base
commune. Dans notre analyse, nous privilégierons une entrée par les sciences sociales, en
mobilisant particulierement les sciences géographiques et économiques, qui se sont

intéressées tres tot a la construction d'un corpus théorique et au développement d’outils
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d’analyse pour comprendre l'objet d’étude qu’est la ville. Nous examinerons différents
modeles de représentations, en s’attachant a caractériser 1’espace dans les champs de la pensée
économique classique, en nous intéressant aux premieres théories économiques sur la
localisation, aux développements les plus récents sur 1’organisation spatiale et les interactions
gravitaires (Chapitre 1). En seconde analyse, nous nous intéresserons aux apports des théories
de l'urbanisme et de l'aménagement (Chapitre 2), et poursuivrons par une justification
empirique de ces modeles dans les termes de la planification des transports et de 'occupation
des sols (Chapitre 3). Le dernier chapitre traite de la modélisation des interactions entre les
transports et 'occupation des sols (Chapitre 4). Il constitue un état de I'art par une analyse
critique des modeles de transports et discute les avancées les plus récentes pour la
constitution de modeles intégrés de transport et d’occupation des sols. C’est 1'occasion de
situer la modélisation mise en ceuvre dans le cadre de nos travaux dans cet ensemble d’outils
d’aide a la décision.
Dans une seconde partie

, les concepts, théories, et modeles précédemment développés
sont mis a I'épreuve dans le cadre d’une analyse focalisée sur le cas francilien et la politique
de planification de ses villes nouvelles. Nous visons ici a préciser notre objet d’étude et a
présenter notre terrain géographique. Par une analyse bibliographique, nous chercherons a
situer l'approche planificatrice dominante du polycentrisme par rapports aux modeles
développés sur la localisation et sur les effets territoriaux des infrastructures de transport. Par
un examen quantitatif, mobilisant des données issues du recensement, d’enquétes ménages et
de transports, nous chercherons a mesurer les évolutions réelles de la localisation de la
population et des activités, consécutivement a la volonté de favoriser I'émergence d'une
structure territoriale polycentrique. Nous examinerons les impacts de cette redistribution
spatiale du point de vue de la mobilité et des transports. Les déséquilibres spatiaux entre les
fonctions d’habitation et d’emplois seront mis en évidence a travers une analyse en évolution
des migrations alternantes. Le premier chapitre de cette partie traite en particulier de Marne-
la-Vallée, tentative typique d’articulation entre les transports et I'aménagement, avec un
développement linéaire autour d'un axe rapide transport routier et un réseau lourd de
transport collectif (Chapitre 5). Le chapitre suivant porte sur un diagnostic territorial de cette
ville nouvelle, en liaison avec le reste francilien. Nous y décrivons son développement, sans
restreindre 1’analyse a 1'occupation des sols et aux pratiques de mobilités de ses habitants.
Nous nous intéressons a la dynamique démographique et économique, en les mettant en
perspective avec les aspects davantage liés aux déterminants politiques et institutionnels.
Nous discuterons des écarts entre I’ambition de constituer de véritables poles secondaires en
zone périphérique, et les effets actuellement mesurables et de la nécessité de renouvellement

des outils de planification, ce qui prépare la derniere partie du mémoire, qui se consacre a la

These de Doctorat de Thierno AW Page 28 - 653



Introduction générale

construction et a I’évaluation de scénarios d’aménagement et de transport a long terme en Ile-
de-France et a Marne-la-Vallée. (Chapitre 6).

La troisieme partie

commence par une argumentation des scénarios d’évolution
démographique et de localisation retenus et traite plus spécifiquement de la méthode mise en
ceuvre pour leur conception et leur évaluation (Chapitre 7). Le chapitre suivant a pour objet la
mise en ceuvre opérationnelle des hypotheses d’évolution démographiques et de localisation
retenues, via une modélisation et une simulation. Il établie une représentation a la fois
quantitative et chronologique des scénarios d’évolution. L'utilisation d’indicateurs de mesure
des formes de la croissance urbaine permet de constituer une analyse approfondie des
conséquences spatiales de chacune des variantes d’évolution démographiques, ainsi que les
schémas spatiaux qui leur sont liés. Cette analyse s’effectue au niveau régional, a I'échelle
départementale et des zones de polarisation, enfin au niveau du découpage élémentaire pour
la modélisation des déplacements (Chapitre 8). Dans cet objectif, nous reconstituons et
analysons une situation actuelle de référence pour 1'étude conjointe de I'occupation des sols,
des comportements de mobilité et de la performance territoriale des réseaux de transports
(Chapitre 9). En dernier lieu, nous nous attachons a évaluer les conséquences des schémas
d’aménagement sur les schémas de mobilité. En nous appuyant sur une modélisation de la
demande de déplacements, de I'offre de transport, et de la rencontre offre-demande pour les
différents futuribles. Les données issues de cette modélisation sont ensuite analysées via une

sélection d’indicateurs (Chapitre 10).
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[PARTIE I]

THEORIES ET MODELES POUR LA
PLANIFICATION DE L'OCCUPATION
DES SOLS ET DES TRANSPORTS

CHAPITRE | : THEORIES DES RELATIONS ENTRE LES TRANSPORTS
ET L’OCCUPATION DES SOLS

CHAPITRE Il : LES APPORTS DES THEORIES DE L’URBANISME ET
DE L’AMENAGEMENT

CHAPITRE IIl: LA PLANIFICATION DES TRANSPORTS ET DE
L’OCCUPATION DES SOLS : METHODES ET ENJEUX

CHAPITRE IV: QUELLES MODELISATIONS DES INTERACTIONS
ENTRE LES TRANSPORT ET L’OCCUPATION DES SOLS ?



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

These de Doctorat de Thierno AW Page 32-653



[CHAPITRE I]

THEORIES DES RELATIONS ENTRE
TRANSPORTS ET OCCUPATION DES
SOLS

« Toute théorie positive -entendue comme une analyse ordonnée de
phénomenes observés dans un domaine- repose sur umne vision de ce
domaine. Ainsi une vision n'est pas encore une théorie. C’est un préalable
indispensable. Cette vision impose par ailleurs une méthode (ou démarche)
pour construire une théorie a méme d’expliquer (ou de comprendre) ce que
l'on observe dans le domaine. Cette méthode ne se réduit pas a un ou deux

principes généraux. Elle doit étre opérationnelle. »

Joseph Schumpeter (cité in Billaudot, 2004).
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INTRODUCTION DU CHAPITRE I

Dans ce chapitre introductif, nous nous intéressons a une revue théorique sur les
relations entre les transports et 'occupation des sols. Nous nous proposons de revenir sur la
définition complexe de la ville qui, en dépit de l'accumulation de recherches et de
connaissances dans divers domaines, est encore marquée par une controverse. Notre propos
s’attachera a montrer le caractere interdisciplinaire de 1'objet « ville », rendant indéniable le
fait qu'aucune discipline ne puisse prétendre a elle seule couvrir I'ensemble de ses aspects.
Les interprétations scientifiques de la ville, du fait urbain, sont multiples et évolutifs;
fonctions des échelles spatiales ou temporelles considérées. Malgré la rupture avec les
étanchéités disciplinaires des construits théoriques, le flou sur la définition de la ville et de
I'urbain persiste. En ce sens, P. Lavedan soulignait des 1936 que « Si l'instabilité du fait urbain
n’est ni contestable, ni contestée, I’accord cesse quand il s’agit de dire les raisons de ces changements ».
Malgré cette mise en garde, nous constatons cependant que, quelque soit le champ théorique,
conceptuel dans lequel nous nous référons, les dimensions fonctionnelles, économiques,

sociales et environnementales apparaissent bien comme une base commune.

Notre analyse privilégiera une entrée par les sciences sociales, en mobilisant
particulierement les sciences géographiques et économiques, qui se sont intéressées tres tot a
la construction d'un corpus théorique et au développement d’outils d’analyse pour
comprendre l'objet d’étude qu’est la ville. Nous tenterons de dépasser les clivages
épistémologiques, empiriques, méthodologiques, en puisant dans chacune des disciplines
susmentionnées qui, pendant trop longtemps, ont eu des approches différentes parfois
completement opposées de 1'explication du fait urbain. Mentionnons que le rapprochement
entre sciences géographiques et sciences économiques ne s’est amorcé que tres récemment,

depuis une trentaine d’années environ. Ce chapitre est structuré autour deux points.

Dans un premier temps, nous discuterons des théories et modeles pour la compréhension
des faits urbains (§1.1. Les enseignements cpistémologiques sur les théories et modeles pour la
compréhension du fait urbain), par un rappel des éléments constitutifs d'une démarche
scientifique dans une approche épistémologique. Nous focaliserons ensuite sur le repérage
des approches théoriques et méthodologiques en sciences sociales, avant d’examiner les

références conceptuelles liées a I'utilisation des modéles dans ses domaines de connaissance.

Dans un second temps, nous préciserons 1'exposé théorique en constituant un état de l’art
sur les modeles économiques du fait urbain (§1.2. La géographie économique du fait urbain). Les
familles de modeles faisant référence a 'espace dans la pensée économique classique seront
présentées dans un premier point. Ensuite, nous aborderons les premieres théories

économiques de la localisation. Et, finirons par un exposé sur les développements les plus
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récents avec les théories géographiques sur l'organisation spatiale et les interactions

gravitaires.

1.1. LES ENSEIGNEMENTS EPISTEMOLOGIQUES SUR LES THEORIES ET
MODELES POUR LA COMPREHENSION DU FAIT URBAIN

Notre premier objectif sera de mieux comprendre les raisons pour les quelles les
densités humaines sont plus importantes dans certains lieux limités dans 1'espace; les raisons
pour lesquelles les villes naissent, et se développent ; la maniere dont elles interagissent avec

un réseau urbain.

Une autre caractéristique commune aux différentes recherches en science sociales sur
la ville, c’est qu’elles visent pour certaines d’entre elles une application opérationnelle. Il nous
parait des lors important, avant d’exposer notre propre approche de la question, de revenir en
premier lieu sur la consistance d'une démarche scientifique; sur ce qui fonde le
développement d'une théorie, son expérimentation rigoureuse par le développement de

modeles, et sa généralisation. C’est le second objectif dans cette section.

L’analyse critique, comparative, et évolutive des modeles de représentation de I'urbain
que nous aborderons, nous ameéne a porter une attention aux contenus potentiels qui les sous-
tendent et de cadrer notre objet d’étude avec une présentation générale des théories sur la

ville.

1.1.1. La démarche scientifique : de la définition de théories a la proposition

de modéles de représentation

Comment définir une théorie, un modele pour sa vérification ? Quelles sont les étapes
clefs d'une démarche scientifique, particuliérement quand elle s’intéresse a la ville ? Quelles
sont les limites d'une représentation simplifiée de la réalité ? Telles sont les questions que
nous comptons aborder, afin de nous approprier les concepts, les méthodes de recherche, et
de donner une ligne conductrice aux lecteurs. Aussi, avant d’aborder la multiplicité des
théories et modeles sur la ville, cette mise en perspective permet de relater que les démarches
adoptées présentent des analogies, malgré la différence des approches et la diversité des
domaines de recherches qu’elles mobilisent (histoire, géographie, urbanisme, économie,
sociologie, architecture...). Il faudra garder a 'esprit le caractere introductif de ces éléments
de définitions, qui ne visent ni a établir une exhaustivité, ni a réaliser un consensus entre une

multiplicité de disciplines scientifiques ayant chacune une approche de I'objet « ville ».

Notre propos portera principalement sur un exposé des étapes classiques de la
démarche scientifique, et laissera une place particuliere aux théories et applications en matiere
urbaine. Il reste a convenir que nous prenons le sujet par une entrée spécifique, celle des

sciences humaines et sociales, en particulier des sciences géographiques et économiques. C’est

These de Doctorat de Thierno AW Page 36 - 653



Chapitre I — Théories des relations entre les transports et I’'occupation des sols

sur ces aspects que nous voudrions insister, en commengant d’abord par une définition des
termes (§1.1.1), ensuite en précisant les étapes clefs dans le déroulement d’'une démarche
scientifique (§1.1.2). Ces points préparent notre discussion sur le corpus théorique de

l'utilisation des modeles dans les sciences sociales (§1.1.3).

i ; )
: () ...... > Rationalisme
De la raison a :
—> , , . . . v
I’expérimentation (ii) -
................... ) Empmsme
Epistémologie des | |
sciences iy - Positivisme
L’expérimentation V) " constructivisme
—”| par les modeéles _
v) -
Reéalisme

Figure 2 : Courants épistémologiques de la construction des connaissances
Réalisation : Aw (2008)

La science peut étre définie comme un « Ensemble de connaissances, d'études d’une valeur
universelle, caractérisées par un objet (domaine) et une méthode déterminés, et fondées sur des relations
objectives vérifiables. » (Le Robert, 2003). Parce que la science est fondée sur le rationalisme des
faits, la doctrine rationaliste soutient que tout ce qui existe a sa raison d’étre et peut par
conséquent étre considéré comme intelligible. Les rationalistes font appel a la raison pour la

production de connaissances scientifiques.

Parce que la production scientifique demande d’étre confrontée a la réalité, les
méthodes et modes de pensée doivent s’appuyer sur 'expérience. C’est 'idée défendue par

ceux qui se réclament empiristes.

Parce que la science doit dépasser 1'explication de la réalité des faits, pour que les
connaissances fassent sciences, les positivistes réclament de la rigueur par 'expérimentation,
'association entre réalité et utilité, par la mesure des faits via des modeéles rigoureusement

constitués.

Parce que la science réclame 1'établissement de connaissances construites (observation
de faits, théorisation, et modélisation), les constructivistes soutiennent quune production
scientifique dépend foncierement de la fagon dont le sujet appréhende l'objet. Interprétation
téléologique, qui enseigne que la science n’arrive guere qu’a démontrer une partie de la

réalité.
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Parce que la science suppose une description la plus proche possible de la réalité, il est
nécessaire d’établir des théories et modeles pour I'expérimentation, et de décrire
objectivement la réalité. Pour les réalistes, les conventions établies ne constituent qu'un reflet
du réel. Une sélection naturelle se fait, ne perdurent que les théories et modéles dépourvus

d’idéalisme’ et faisant une approximation la plus proche possible de la réalité.

Progressivement, ces différents courants épistémologiques se sont installés, se sont
différenciés, se sont contredits, mais se sont aussi complétés. Il importe, pour lever toute
ambiguité, de défricher les champs conceptuels auxquels ils font référence. Dans les

paragraphes qui suivent, nous traitons plus spécifiquement leurs caractéristiques.

1.1.1.1.  De la construction des connaissances par la raison d une démarche

d’expérimentation

Dans la définition précédemment rappelée tirée du « Petit Robert », la dimension
historique n’apparait pas. Rappelons que jusqu’au Moyen Age, la science a été spécifiquement
rattachée a la philosophie, considérée comme le domaine de la « connaissance par la raison »,
en opposition avec la théologie, fondée sur les pratiques et les dogmes religieux. Nous nous
intéresserons ici a cette branche de la philosophie qu’est I'épistémologie, définie (Dépelteau,

2000) comme :

« L’épistémologie est un peu la science des sciences. C'est 'étude de I'étude de la réalité ou la
connaissance de la connaissance. On I'a nomme aussi parfois la philosophie des sciences. C’est
un discours critique qui analyse les sciences [...] Selon Grawitz, c’est une étude critique faite a
posteriori, axée sur la validité des sciences considérées comme des réalités que l'on décrit,

observe, analyse. »
(i) La pensée rationaliste, ou la construction de la connaissance par la raison

Dans une acception commune, le rationalisme peut étre défini comme un courant de
pensée qui défend 1idée que les connaissances, pour étre valables, doivent se baser sur la
raison. Cette branche de 1'épistémologie des sciences, a connu son apogée aux 17¢me et 18éme
siecles. Descartes (1596-1650), Leibniz (1646-1717), et Kant (1724-1804) sont associés a ce
courant de pensée. Pour ces différents auteurs, une démarche scientifique rigoureuse procede
de fagon privilégiée par une approche déductive. La science viendrait de l'exercice de la
raison (Hagege, 2007). Partant de concepts abstraits, la pensée est structurée pour aboutir a
une démonstration factuelle, sans nécessairement passer par une expérimentation. Le
raisonnement scientifique part de généralités pour ensuite traité des cas particuliers. Selon la

définition kantienne, la raison (scientifique) recouvre deux aspects :

5 L’idéalisme fait place a une représentation du réel tel que le congoit l'esprit, et de fait tend a s’en
éloigner.
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- Le théorique, qui est de I'ordre du cognitif et qui appartient a un domaine.

- La pratique (interaction avec la réalité), qui est de l'ordre du normatif, en vue
d’établir des lois.

L’épistémologie rationaliste opere dans une large mesure en une réduction des questions
posées a la science a ces seuls aspects théoriques. Sur cette focalisation sur la scientificité, J-M
Ferry (2006) écrit :

«[...] la raison pratique n'est pas moins rationnelle que la raison théorique. Simplement elle
n'a pas de pouvoir explicatif pour les “lois de la nature” ; elle a en revanche un pouvoir
prescriptif pour les “lois de la liberté”, qui sont celles de la moralité. Dans la mesure ou ['on se
tient a distance du cognitivisme éthique — dans la mesure, autrement dit, ot 'on considere que
seules les théories scientifiques (mais non pas les choix moraux) peuvent étre fondées —,

n'apparait, dans ce cas, comme rationnel que ce qui est scientifiquement démontrable. »
Deux courants de pensée sont généralement distingués dans ce champ épistémologique.

- Le platonisme fait référence a la position de Platon (428-348) selon laquelle la pensée
scientifique est idéaliste, elle n’est qu'une représentation de 'esprit, qui ne saisi qu’en
partie les éléments du monde réel. Le monde des idées congoit le cercle, par des propriétés
géométriques et mathématiques, comme une infinité d’unités unidimensionnelles,
parfaitement équidistantes du centre, ce qui n’existerait pas dans le monde réel. La
géométrie est souvent convoquée pour illustrer le courant rationaliste de
I'épistémologie, en référence a l'initiative de René Descartes, pere fondateur de la
géométrie analytique, d’appliquer la rigueur de la démarche mathématique au

domaine de la philosophie.

- Le criticisme renvoie a la pensée de kantienne et poppérienne, qui postule que la
perception de la réalité dépend de structures a priori inscrites dans 1’esprit humain,
défendant une « Logique de découverte scientifique ». La réfutabilité poppérienne se fonde
sur la méthode des essais et des erreurs, et constitue ainsi un compromis entre le
dogmatisme et le relativisme. Par cet énoncé, ce courant idéologique se positionne
pour une critique permanente, avec la réfutabilité comme critere essentiel pour juger
de la scientificité d'une démarche. Il se fonde sur trois principes : (i) Reconnaitre les
faits comme des démentis possibles de la réalité; (i) Accepter les objections ; (iii)
Avoir la capacité a revoir ses positions (J-M Ferry, 2006). Ce courant de pensée assume
pleinement sa limite, ce qui rend par ailleurs son exercice possible. La remise en cause
de son principe revient a le valider, d’ou la contradiction pragmatique ou performative
dont il fait I’objet.
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(ii) La pensée empirique, ou la construction de la connaissance par

I'expérimentation

La naissance de I'empirisme, comme courant de pensée scientifique, est attribué a
Francis Bacon (1521-1621), philosophe anglais, qui considére qu'une connaissance scientifique
ne peut étre valable que si elle argumentée par I'expérience et par 1'observation. Locke (1632-
1704) et Berkeley (1685-1753) se réclament de ce schéma de pensée, réfutant la logique
rationaliste, postulant pour une méthode réaliste partant d’observations concretes sur la
nature vers une connaissance plus abstraite. L’empirisme ne rejette pas catégoriquement
I'induction ; celle-ci y trouve sa place pour I’établissement d’hypothéses ou la simplification
d’un corpus théorique. La cohérence et I'originalité du raisonnement priment sur la rigueur.
Le raisonnement est au service de l'expérience, et l'observation de régularité dans les

phénomenes étudiés permet de généraliser certaines théories.

L’introduction de la rigueur mathématique pour expliquer les réalités complexes de la
nature dominera le 18tm¢ siecle, se traduisant par des développements théoriques et
empiriques importants : les forces de gravité de Newton (1642-1726), les forces électriques de
Coulomb (1736-1806), les éléments fondamentaux en chimie par Lavoisier (1743-1794).
D’autres suivront: Alfred North Whitehead (1861-1947), Bertrand Russel (1872-1970),
Ludwig Wittgenstein (1889-1951).

1.1.1.2.  De l'expérimentation par l'utilisation de modéles de représentations de

la réalité

(iii) La pensée positiviste, ou la connaissance par la conciliation de la rationalisation

et de I’expérimentation

Auguste Compte (1718-1857), pére du positivisme, trouvera une synthese entre les
aspects religieux, philosophiques, scientifiques des lois d’organisation sociale. Il explique la
pensée en science comme un cheminement embrassant dans I’ordre les différents domaines de

pensées susmentionnés, avec sa fameuse loi des trois états :
- état théologique : 1a perfection est d’ordre divin ;
- état métaphysique : forces abstraites et finalité de I'univers ;
- état scientifique ou positif : inférence, similitudes, et régularités dans des faits observés.

Ce courant de pensée scientifique a surtout dominé le 19 siecle. Il professe une
démarche inductive, encrée dans la recherche d’explication rationnelle, avec une méthode
rigoureuse, le plus souvent mathématisée, pour I'explication des phénomenes observés. Il se
rapproche en cela de I'empirisme, et s’en distingue en laissant une place importante au

raisonnement.
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Sous l'influence du courant positiviste, sera créé le Cercle de Vienne en Autriche a la
veille des années trente. Nous résumons les positions défendues par ce groupe en focalisant
sur deux aspects : le critere de démarcation, et le positivisme logique. Le critére de démarcation
fait référence a la tentative de délimitation du domaine scientifique, définissant ainsi de
maniere définitive les limites avec le champ de la métaphysique. Dans son manifeste [« The
Scientific Conception of the Word : the Vienna Circle »] O. Neurath, R. Carnarp et H. Hahn (1929)

soulignent qu’il existe deux especes d’énoncés :

«[...] les énoncés appartenant a la science empirique, dont I’analyse logique peut déterminer la
signification, ou plus précisément, dont on peut réduire la signification a celle des énoncés les
plus simples concernant les données empirique, et les autres énoncés, pareils a ceux qui

viennent d’étre cités, qui se révélent vides de sens si on les entend a la maniére métaphysique ».

Le second aspect fortement réclamé par ce courant idéologique s’articule autour de la
notion de positivisme logique. Il se fonde sur le principe de significativité et de vérification. Il se
situe dans le prolongement du probléeme lié a la démarcation, qui se résume pour les
positivistes a la maniere dont les énoncés sont posés. Un énoncé répondant a des criteres
scientifiques doit étre en prise directe avec la réalité, sa significativité passe par une science
empirique. La significativité théorique ne peut étre séparée de la significativité liée aux
observations. C’est dans ce sens que ce courant de pensée distingue deux types d’énoncés
D’une part les énoncés de base : primitifs, ils sont de ’ordre du bon sens et ne nécessitent pas
forcément une validation par I'expérimentation. D’autre part, la significativité scientifique des
énoncés réalistes nécessite de passer par une expérimentation En mobilisant une logique de
pensée inductive, la science positive tente de répondre a la question du Pourquoi (en référence
a la définition des causes de Compte), avec une approche davantage quantitative que
qualitative, et ne fournit pas d’explications sur la question du Comment (de I'ordre des lois,
toujours selon la définition de Comte). C’est la que se situe la différence fondamentale entre
les empiristes et les positivistes. Les modeles mathématiques, statistiques, probabilistes sont

mobilisés pour I'explication des faits observés.

La science positive dominera le 19¢ siecle avec le développement de modeles, de lois
statistiques et de probabilité pour la compréhension du monde. Il est utile de préciser que
pour les positivistes les modeles n'ont d’utilité que par le moyen qu’ils constituent pour
I'expérimentation afin d’expliquer des réalités complexes. Dans ce cadre, ils ne doivent
considérer dans leur formulation et leur représentation que des variables observables. La
pensée positiviste favorisera le développement des modeles de représentation, en se basant
sur la logique mathématique et en s’interdisant l'explication du monde par le discours
métaphysique. Le modele est considéré dans ce courant comme un moyen et non comme une
fin en soi pour 'explication d’un objet d’étude, la structure de pensée et méthodologique issue

du courant positiviste participera a la prolifération des modeles explicatifs.
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Le positivisme logique défend le principe d'une connaissance universelle.
L’élimination progressive des explications métaphysiques et la concordance des différentes
sciences conduiraient a un idiome formel, qui jetterait les bases d'une science unique pour
'explication de la nature et des faits sociaux. La se trouve une des oppositions forte entre les
tenants de 'explication (erkliren), qui sont les mémes a défendre 1'idée de la convergence des
savoirs vers une science unifiée, et les tenants de la compréhension (verstehen) qui postulent

plutot pour la différence méthodologique et épistémologique.

(iv) L’épistémologie constructiviste, oule caractere subjectif du construit

scientifique par 1’observation ou les modéles de simulation

Le courant constructiviste considere que la science, comme les autres domaines de
construction de la pensée, est subjective. Le mathématicien hollandais Brouwer (1881-1966)
est considéré comme le pere fondateur de ce courant épistémologique; il postule que
I'observation ainsi que les modeéles de représentation ne sont que des produits de
l'entendement humain. Dans la définition kantienne, la notion d’entendement humain renvoie a
la capacité a développer des concepts pour décrire la réalité. Une démarche constructiviste se
positionne ainsi pour une construction des sciences, indépendamment des considérations
d’ordre métaphysiques. Elle se veut critique et prospective en mobilisant les données issues
d’observation de la réalité, ainsi que la modélisation et la simulation, en se fondant sur deux

points centraux (Hagege, 2007) :

- « Toute connaissance est liée au sujet qui connait. Ainsi l'opinion, la conviction, le point de vue,

les croyances participent de la démarche scientifique. »

- « Toute connaissance est issue d'un processus de construction, qui consiste en une réorganisation
qualitative de la structure initiale des connaissances (et pas seulement en un accroissement

quantitatif). »

Cette conception du constructivisme est issue des développements théoriques de
I'épistémologue suisse Piaget (1896-1980), et s’inspire essentiellement du domaine de la
psychologie. Cette philosophie de pensée va a contre courant du postulat positiviste d’une
évolution des connaissances vers une science unifiée. Elle considere que les savoirs
scientifiques ont un statut provisoire et s’inscrivent dans un contexte historique, social, et
procede par une observation active et objective, ainsi que par la construction de modeles pour
décrire la réalité. Jackson et Klobas (2008) vont dans ce sens quand ils soulignent que « Le
paradigme du constructivisme social caractérise la connaissance comme un ensemble de croyances ou de
modeles (mentaux ou théoriques) que les individus mobilisent pour interpréter les actions et les

événements dans le monde. »

(v) L’épistémologie réaliste, ou le caractére approximatif des modeles de

construction de la connaissance scientifique
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Aristote (322 av. JC) est considéré comme le pere fondateur de cette position
épistémologique, consécutivement a sa démarche de description de la réalité a partir de

modeles de représentation.

Ce courant de pensée s’est notamment développé au 20‘m¢ siecle, dans la méme
période que le constructivisme. Il considere que la construction des connaissances
scientifiques s’effectue de maniere approximative, et que les modeles ne sont que des outils au
service d'une approche objective de la réalité. La pensée rationaliste atteste de la réalité du
monde extérieur a 1'observateur, tout en considérant que ce dernier fait intégralement partie
de la réalité, alors que dans le courant constructiviste, I'observateur construit la réalité. La
théorie de la construction de la connaissance relativise ici la théorie positiviste. Il réfute en
outre I'évolution des connaissances vers une représentation unique de la réalité. Le réalisme
reconnait une limitation dans la construction du modele pour décrire la réalité, dans la
mesure ou celle-ci est décrite du point de vue de 1'observateur, qui considere certains aspects

et pas d’autres pour une représentation simplifiée.

De ce point de vue, le réalisme constitue une tentative de synthese des positions
théoriques des différents courants épistémologiques que nous venons de présenter. Il s’inscrit
dans une logique de réconciliation des approches inductives et déductives, et souligne que la
description de la réalité par l'expérimentation et par les modeles n'en est qu’une
approximation. Ainsi, un des principes fondamentaux de ce courant de pensée est que Ia
réalité existe indépendamment des modeles de représentation humaine. La théorie, les modeles, le
vocabulaire scientifique ainsi que les systemes de représentation sont révélateurs de la
motivation des sociétés humaines a décrire les réalités complexes. En sciences géographiques,
comme en sciences économiques, le rationalisme constitue un courant de pensée influent dans

les recherches contemporaines (Wai-Chung Yeung, 1997 ; Dawid 2007).

(vi) L'importance de la notion de systéme et les apports de la modélisation

systémique

Il convient de mentionner ici une autre démarche qui a marqué l'histoire de la
modélisation : c’est la démarche systémique (Le Moigne, 1990 ; Zwirn, 2006). Elle trouve son
origine dans la prise de conscience qu'un certain nombre de systemes — qu’on qualifiera de
systemes complexes — échappent aux principes de l'analyse cartésienne, selon laquelle la
connaissance de chacun des éléments qui constituent un objet suffit a décrire et/ou a
comprendre le comportement de cet objet Les progres des sciences de la nature comme la
capacité des sociétés humaines d’imaginer et de constituer des « systémes artificiels » de plus
en plus élaborés fait que les scientifiques, mais aussi les décideurs économiques et politiques,
sont de plus en plus confrontés a de tels systemes complexes. Il convenait des lors d’élaborer

pour appréhender ces systémes de nouvelles méthodes et de nouveaux concepts. Depuis le
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milieu du XXieme siecle, la systémique, ou science des systemes complexes, a mobilisé de
nombreuses énergies, dont nombre de prix Nobel et de scientifiques de renom de différentes
disciplines®. Une des caractéristiques majeures des méthodes développées est que celles-ci
vont s'intéresser plus a la combinatoire des relations entre les éléments des systemes qu’a ces

éléments, et plus a la globalité des systemes qu’a leurs différentes parties.

A partir de cette posture, les modeles développés, tout en veillant au caractere réaliste
des représentations sur lesquelles ils s’appuient, pourront faire appel a I'intuition ou a des
analogies entre les systemes étudiées et d’autres systemes mieux connus, a la seule condition
que ces modeles soient ensuite validés par la confrontation avec le fonctionnement des
systemes réels. L’étape de validation, essentielle dans la démarche de modélisation, peut

alors permettre, par itérations successives, de s’approcher de plus en plus des systemes réels.

Cette démarche, adaptée aux systemes dont les éléments sont fortement couplés —
nous verrons que les systemes urbains présentent de telles caractéristiques - se préte bien au
travail de conception, par exemple dans le domaine de I'ingénierie. Elle tend aussi a faire de
I'action « éclairée » (c'est-a-dire qui s’appuie sur l'état de I’art a un moment donné dans le
domaine étudié) un outil pour la connaissance : I’action permet de modifier le comportement
d’un systeme et par la, de compléter la connaissance qu'on a de ce systeme, en particulier
lorsqu’on est en mesure de comparer le comportement observé avec celui qui a été simulé a

partir des connaissances précédemment acquises.

Mais quittons ces considérations abstraites qui nous ont permis de constituer un cadre
général sur la construction des connaissances scientifiques, pour nous intéresser maintenant
plus spécifiquement a un repérage des approches théoriques et méthodologiques en sciences

sociales.

1.1.2. Repérage des approches théoriques et méthodologiques en sciences

sociales
1.1.2.1.  La spécificité de I'objet d’étude

Les recherches autour de la ville et du fait urbain sont particuliérement abondantes
dans le domaine des sciences sociales. Ces dernieres constituent une branche des sciences
humaines, qui se définissent comme science ayant comme objet d’étude 1’homme, ses
comportements et activités. C’est sous la plume de William Thompson (1896-1989) que le

terme « science sociale » fut utilisé pour la premiere fois, dans son ouvrage intitulé « An

6 On peut citer ici des physiciens, comme M.Gell-Man, P.Anderson, Prigogine, des informaticiens
comme ].Holland et C.Langton, des biologistes comme S.Kauffman, des économistes comme Simon et
K.Arrow.
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inquiry into the principles of the distribution of wealth most conducive to human hapiness » publié en

1869 a Londres. Dans son avant-propos, nous pouvons y lire la définition suivante :

“Social Science, the science of morals, including legislation as one of its most sub-divisions,
requires not only a knowledge of what is technically called morals, and political and political
economy, but of the outlines of all that is known, with a capacity for following up any

particular branch that may be, on particular occasions, conducive to the general end.”

En France, la recherche en sciences sociales s’est beaucoup développée a la fin du
XIXeme giecle et au début du XXeme, en lien notamment avec la révolution industrielle. Les
sciences sociales se sont alors attachées a 1'étude de 1'évolution de 'homme en société, ses
modes de vie, ses pratiques, son action confrontée au substrat social. Jean-Louis Loubet del

Bayle écrit a ce propos :

« ...elles (les sciences sociales) se distinguent des disciplines qui étudient les aspects physiques
de I'homme, comme la médecine, ou qui envisagent les hommes en tant qu’individus, comme la
psychologie. Les sciences sociales étudient une catégorie particuliere de phénomeénes humains :

les phénomenes sociaux, les faits sociaux » (Del Bayle, 2001).

Les définitions que nous donnent Tompson et Del Bayle révelent en particuliers deux
aspects caractéristiques des sciences sociales : la difficulté de formuler une théorie générale
sur en sciences sociales et I'ambiguité récurrente que traduit le dualisme individualisme

méthodologique et holisme méthodologique. Nous traiterons cet aspect dans un second point.

Il est cependant difficile de proposer un schéma explicatif faisant consensus, tant les
théories sur les sociétés humaines, les liens avec leur environnement, varient suivant les
disciplines. En effet, les phénomenes humains étudiés ne peuvent étre standardisés, ils
dépendent des sociétés considérées et des époques auxquelles référence est faite. En se plagant
a l'intérieur d’une méme société, la fagon d’occuper 1'espace, les pratiques socioculturelles, les
statuts socioprofessionnels, a des niveaux agrégés ou désagrégés, constituent autant
d’éléments permettant de constituer une pluralité de groupes sociaux. La formulation d'une
théorie générale du phénomene social n’est pas préte de voir le jour, chacune des disciplines,
des recherches dans le champ des sciences sociales, ne permet que d’appréhender une partie
bien spécifique du fait social. Les sciences sociales renvoient a des réalités complexes, parce
qu’elles s’intéressent a '’homme, a la société, a son milieu d’évolution. Nous retrouvons a la
fois une dimension collective et singuliere dans les définitions, un débat ancien (depuis la fin
du XIXe™e siecle), ambigué et parfois contradictoire, entre approches holistiques et
individualistes, entre ceux qui pensent que la collectivité faconne les individus et ceux qui
défendent l'idée que la somme des comportements individuels constitue le cadre des

interactions sociales...
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1.1.2.2.  L’ambiguité sur le dualisme entre l'individualisme méthodologique et le

holisme méthodologique

Ces deux theses de lindividualisme méthodologique (IM) et de I'holisme
méthodologique (HM) se sont constamment affrontées sur la définition de la méthode” en
sciences sociales. Ce débat permet d’éclairer les différentes approches et de comprendre ce qui
les motive. Il importe avant cela de revenir sur ce que recouvre le terme « approche », ce qui le
distingue du terme « méthode », afin de mieux comprendre pourquoi certaines théories se
réclament plutét d'une méthodologie mettant en avant l'individu comme objet d'étude,

d'autres le groupe social. Comme 1’écrit Billaudot (2004), en reprenant Schumpeter :

« Toute théorie positive -entendue comme une analyse ordonnée de phénomenes observés dans
un domaine- repose sur une vision de ce domaine. Ainsi une vision n’est pas encore une théorie.
C’est un préalable indispensable. Cette vision impose par ailleurs une méthode (ou démarche)
pour construire une théorie a méme d’expliquer (ou de comprendre) ce que l’on observe dans le
domaine. Cette méthode ne se réduit pas a un ou deux principes généraux. Elle doit étre

opérationnelle.»

L’approche en sciences sociales correspond a l’association de la vision et de la
méthode. La vision délimitant le domaine de pensée, 'approche est plus précise que la
problématique et peut se traduire par 1'établissement de plusieurs théories. Une approche
générale correspondrait selon 1'auteur susmentionné a une vision de la vie des hommes en société

et une méthode pour construire un savoir a son sujet.
e L'Individualisme Méthodologique, ou l'individu comme réalité fondamentale

Dans cette premiere dimension de construction des théories pour la compréhension
des faits sociaux, la méthodologie doit considérer que les objets collectifs définissant regles et
normes, les institutions sont le produit de constructions individuelles. La compréhension des
objets « individus » permettrait ainsi une description adéquate des faits sociaux, économiques,

politiques. Une distinction peut étre faite ici entre I'IM simple et I'IM complexe.

Le premier concept, IM simple, renvoie a une description de la société a partir de la
compréhension des comportements individuels. Par ce principe d’individualisme
méthodologique, I'individu est placé au cceur de la démarche scientifique, qu’elle passe par
I'observation ou par la définition de modeles de compréhension. Le second, IM complexe,
s’en distingue du premier dans la mesure ot la démarche de compréhension des phénomenes
sociaux peut partir d"une description collective des phénomenes. Néanmoins, la démarche de

compréhension des objets collectifs passe nécessairement par un examen des objets

7 La méthode étant entendue comme I'ensemble d"une démarche de I'esprit, de processus mis en ceuvre
a travers I'approche d’un objet d’étude pour démontrer rigoureusement une réalité.
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individuels. Poper s’inscrivait dans ce courant méthodologique, quand il soulignait que
« L’essentiel de la vie en société est l'action personnelle menée de maniére critique dans un cadre
institutionnel toujours provisoire parce qu’améliorable » (in Malherbe, 1994). Dans la démarche
poppérienne ou kantienne, I'individu se situe ainsi au centre du processus de production des
connaissances. Les individus ne s’appuieraient sur les institutions (qui renvoient davantage
au fait collectif) qu’a la seule fin d’améliorer leurs conditions d’existences. L’individualisme
poppérien, dans une attitude rationaliste, prone ainsi une forme de primauté des intéréts
individuels, aucune autre justification ne pouvant étre évoquée a la seule fin de faire aboutir

un projet social.
e Le Holisme Méthodologique, ou la collectivité comme réalité fondamentale

Cette seconde dimension méthodologique renvoie a un fonctionnement de la société
en systeme. La somme des comportements et décisions individuelles ne constituerait pas une
description satisfaisante de la société. La démarche scientifique pour la compréhension des
faits sociaux doit nécessairement considérer les objets collectifs. Avec un raisonnement
systémique, le construit scientifique issu du holisme méthodologique se concentre davantage
sur les ensembles sociaux. Sur 1'espace de recouvrement avec 1'IM, se définit un HM faible qui
considere que la démarche méthodologique en sciences sociales doit s’intéresser

conjointement aux objets individus et aux objets collectifs.

Individualisme Méthodologique

Holisme Méthodologique

IM simple IM complexe

IM HM
ultra faible HM normal

HM ultra

Espace de
_ recouvrement

Normes
__méthadologiques

v

Démarche méthodologique en sciences

<
=r=t==

\ 4

IH IR IS

Figure 3 : Distinction entre individualisme méthodologique et holisme méthodologique

Source : Adapté de Billaudot (2004), Aw (2008)
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En mettant au premier plan les objets collectifs, annongant dans son principe que pour
la compréhension des faits sociaux, la démarche ne doit pas partir des individus, nous ne
pouvons nous empécher de rappeler le reproche poppérien au collectivisme de Marx. Ce
dernier laisse plus de place a I'Etat pour la production sociale, politique, et institutionnelle. Ce
que Poper considéra comme un totalitarisme, par la volonté de régir les individus par des lois

historiques. Nous reviendrons par la suite sur la notion d’institution.

A travers ces éléments de définition, nous voyons que la confrontation entre
Iindividualisme méthodologique et 1'holisme méthodologique est ancienne. Cette
différenciation vaut pour la construction des théories et modéles de déplacements. Certains
sont congus sur une base agrégée des comportements individuels, alors que d’autres portent
davantage sur une approche désagrégée, la combinaison des deux méthodes faisant sens dans

certains cas.

Pour constituer une synthese sur la distinction entre ces deux démarches pour la
compréhension des faits sociaux, et bien délimiter les champs méthodologiques auxquels ils
font référence, nous reprenons (figure 3 ci-dessus) la représentation schématique de Billaudot
(2004).

De cette précision sur les champs méthodologiques dominants pour la compréhension
des phénomenes sociaux, découlent in fine les normes de production des institutions, telles
que définies par Hall et Thaylor (1996): [IInstitutionnalisme Historique (IH),
I'Institutionnalisme des choix Rationnels (IR) et l'Institutionnalisme Sociologique (IS).
Précisons ce que recouvre le terme institution, avant d’examiner les trois courants
susmentionnés. Comme le résume Freymond (2003), I'institutionnalisme se structure autour

de trois questions fondamentales :

« La premiere de ces questions a trait a la définition de l'institution “étroite’” et tranchée ou
“large” et englobante. Le seul véritable accord sur cette question consiste a dire que les institutions
constituent les ““régles du jeu politique”’, c’est-a-dire qu’elles influent d'une maniére ou d’une autre sur
la pratique des acteurs et sur les processus politiques. La deuxiéme et la troisieme questions concernent
la stabilité et le changement institutionnel [...] En toile de fond de ces questionnements se trouvent des

problemes fondamentaux et classiques auxquels sont confrontés les sciences sociales et politiques».

Ceux-ci sont de I'ordre de I'opposition classique entre I'action et la pratique, entre la
reproduction et le changement, des interactions réciproques entre les acteurs et les structures,
entre déterminisme et contingence, entre individualisme méthodologique et holisme
méthodologique. Ces multiples oppositions conduisent a une variété de théories sur les
institutions, d’ou la difficulté de retenir une définition commune. A ce propos, Freymond
(2003) écrit :
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« Le concept d’institution fait figure d’outil théorique classique des sciences sociales, ce qui ne
signifie évidemment pas que sa définition et son usage fassent l'objet d’un consensus parmi les
chercheurs. Bien au contraire, les constructions théoriques font souvent l'objet de remises en
question liées tant a I’historicité méme des phénomenes dont elles sont censées rendre compte

qu’a 'état des rapports de forces dans le champ scientifique ».

La définition tres générale de Thaylor et Hall (1996) semble bien convenir. Ils

définissent les institutions comme :

«[...] les procédures, protocoles, normes et conventions officiels et officieux inhérents a la
structure organisationnelle de la communauté politiqgue ou de I"économie politique. Cela peut
aller des régles d’un ordre conventionnel ou des procédures habituelles de fonctionnement d'une
administration jusqu’aux conventions gouvernant le comportement des syndicats ou les

relations entre banques et entreprises ».

Pour comprendre le sens de cette définition, nous examinons dans les paragraphes qui
suivent de maniere synthétique les trois courants institutionnalistes qui reviennent le plus
suivant, dans la littérature scientifique a ce sujet. Rappelons qu’il s’agit de l'institutionnalisme

des choix rationnels, sociologique, et historique.

e L'Institutionnalisme des choix Rationnels, ou partir des objets individuels en
passant par des objets collectifs

L’institutionnalisme rationnel fait référence a un schéma idéologique se proposant de
«[...] prédire la formation d'un arrangement organisationnel (ou contractuel) particulier ou d’une
norme sociale particuliere au regard de la fonction sans traiter de sa genese. Cette prédiction est le
résultat des rationalités dont se sont dotés les individus qui sont ainsi coordonnés par l'environnement
technique et institutionnel dans lequel ces rationalités operent » (Billaudot, 2005).

Ajoutons que la méthode de construction de la pensée, pour étre scientifique, doit ici
s’ancrer dans une démarche déductive. Les instruments privilégiés pour une telle démarche,
sont, avec une analyse privilégiant les choix rationnels, la modélisation mathématique,
'utilisation d’outils de mesure et de simulation. Sened (1991) met l'accent sur les individus et

leurs interactions quand il formule que :

« Les lois physiques dans ce cadre d’analyse, sont des contraintes déterminées de maniere
exogene et qui échappent au controle des joueurs. Les lois comportementales sont dérivées de la
‘nature humaine’ décrite, dans ce cadre, par deux postulats standards: l'individualisme
méthodologique et 'action instrumentale. Ce modeéle basique de ‘nature humaine est souvent
réduit a un seul postulat selon lequel tous les agents pertinents maximisent leur utilité
personnelle » (in Freymond, 2003).
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Cette maximisation des utilités tient compte d’un ensemble de regles déterminant les
comportements a posteriori des individus. Billaudot (2004) nous apprend que les regles sont
des contraintes rationnellement établies et librement acceptées par les individus rationnels, et
qu’elles ont été choisies parmi un ensemble de solutions possibles. La recherche a pour objet
la compréhension de ces regles (elles sont de l'ordre des institutions, d’arrangements
institutionnels, organisationnels ou contractuels) et la maniere dont elles conditionnent les
phénomenes sociaux (ceux-ci sont d’ordre économique, politique ou social) comme il est

indiqué dans le schéma explicatif (fig.4).

Reégles*

Comportements Phénomeénes
des individus sociaux

\4
Rationalité

* Norme sociale particuliere ou arrangement institutionnel, organisationnel ou contractuel local (non

compris I'environnement institutionnel exogene)
Figure 4 : L’institutionnalisme rationnel

Source : Billaudot (2004)

Le reproche essentiel fait a ce schéma explicatif est qu’il ne permet guere de constituer
une base d’analyse, puisqu’il ne porte que sur la compréhension de I'émergence de regles
locales. Son approche est dite a portée locale, dans la mesure ou elle ne prend nullement en
compte l'environnement institutionnel ayant favorisé la formation des normes sociales (ou

regles).

e L’Institutionnalisme Sociologique, ou partir conjointement des objets individuels et

des objets collectifs

Par cette approche, relevant de I'holisme ensembliste, les phénomenes sociaux sont
étudiés en mettant en scene les conduites individuelles. Comparativement a l'approche
rationaliste, I’explication théorique des phénomenes sociaux integre la formation des regles.
Ces dernieres sont définies dans chaque société par des institutions fondamentales, qui
fagonnent les choix des individus. L’hypothése de 'institutionnalisme sociologique est que le
rationalisme est endogene, et que les individus et organisations agissent dans un cadre
environnemental et institutionnel contraint par des regles qui influencent les comportements

des individus. Si le schéma explicatif de la formation des phénomeénes sociaux reste le méme,
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que celui de I'institutionnalisme rationnel, il est a noter (fig. 5) que leur production ne suit pas
un schéma hypothético-déductif. Pour ces raisons, Billaudot (2004) préfere l’expression
«approche institutionnaliste sociologique », pour prendre en compte le fait que les

comportements rationnels des individus sont prédéterminés par des regles.

Regles*

Comportements Phénomeénes
des individus sociaux

\4
Rationalité

* Norme sociale particuliére ou arrangement institutionnel, organisationnel ou contractuel
Figure 5 : L’institutionnalisme sociologique
Source : Billaudot (2004)

o L’Institutionnalisme Historique, ou partir d’objets collectifs et passer par des objets

individuels

La derniere approche méthodologique, I'institutionnalisme historique, part des objets
collectifs pour expliquer les phénomenes sociaux, en passant par les objets individuels. Nous
reprenons la définition de Billaudot (2004) pour qui cette méthode holiste-structuraliste se

distingue de I’approche institutionnaliste sociologique par le fait qu’elle donne

«[...] une place centrale a l'action collective : il y a un processus de production de regles de
comportements par [l'action collective. Tel était déja le point de wvue de ['ancien
institutionnalisme de la premiere moitié du vingtiéme siecle. On doit ajouter que cette action
collective est pensée en dynamique historique irréversible. En résumé, la modification que l'on
apporte a la vision de linstitutionnalisme sociologique est la suivante: on passe d'une
rationalité endogéne opérant en statique dans un monde apaisé a une rationalité endogene
opérant en dynamique dans le cours d'un processus historique en permanence porteur d’un

resurgissement du conflit social ».

La rationalité s’opere en dynamique par I'évolution des regles, des organisations et
institutions en vue de résorber les potentiels conflits sociaux. Le décalage entre la rationalité
des individus et la justification subjective des regles serait a la source des conflits. Le courant
méthodologique de l'institutionnalisme historique, postule que la capacité de gestion des

ressources collectives est directement liée a la capacité des organisations a s’accommoder des

These de Doctorat de Thierno AW Page 51-653



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

pressions institutionnelles internes (Bresser et Millonig, 2003)%. Le processus de structuration
individuel et collectif passerait par une dynamique d’adaptation des regles sociales. Le
schéma suivant exprime la formation des phénomenes sociaux et la compréhension de la

constitution des régles selon une approche institutionnaliste historique.

Anciennes formes

:
institutionnelles en ! el
1

\ 4

Formes
}—p institutionnelles

- o
stabilisées* ) A
Comportements Phénoménes
o des individus sociaux****
\ 4
Rationalité

*Processus de sortie de crise : génese des formes institutionnelles

**Formation de la rationalité située dans I'histoire

***Actualisation des régles en vigueur par les pratiques conformes a ces regles
***Phénomenes en régime

Figure 6 : L’institutionnalisme historique
Source : Billaudot (2004)

Cette derniere approche méthodologique, a tendance a étre dominante en sciences
sociales, notamment en économie, en géographie, en sociologie et en politique, bien que
recouvrant deux grandes limites. D’une part, elle ne prend pas en compte I'explication de la
genese des institutions. D’autre part, ces limites sont liées a la difficulté de définir la notion de
formes institutionnelles stabilisées. Ce dernier terme ne renvoie plus a l'institutionnalisme dans
son sens primaire, ou structurel historique, en désignant les organisations centrales et étatiques.
Dans un sens plus large, il se définirait comme une médiation entre les structures, mises en

place dans une dynamique collective, et les comportements individuels (Theret, 2003).

1.1.2.3. Implications théoriques et opérationnelles des méthodes de

connaissances en sciences sociales dans le cadre de notre recherche

Apres cette présentation générale des différents courants épistémologiques pour la
construction de la connaissance scientifique, nous mettrons 1’accent dans cette sous section sur

une présentation de 1'épistémologie du point de vue des sciences sociales. L’enjeu pour nous

® Bresser et Millodig (2003). Institutional Capital: Competitive Advantage In Light Of The New
Institutionalism In Organisation Theory. Schmalenbach Business Review, 55 (3) : 220-241
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est la bonne compréhension des méthodes de construction des connaissances en sciences
sociales. Un second intérét est de savoir dans quelle mesure ces méthodes se rapprochent de
celles des sciences dites exactes. Ainsi, notre propos sera structuré autour de trois points :
dans un premier temps, nous nous intéressons au cadre général de 1'épistémologie en
sciences. Le second point porte sur 1'exposé de I'enjeu théorique que constitue pour nous la
connaissance des bases méthodologiques de recherche en sciences sociales. Suivant la méme

méthode, nous nous intéressons dans un dernier point a I'enjeu opérationnel.

(1) Précisions épistémologiques sur les méthodes de la connaissance en sciences
sociales

Nous 'avons déja noté, 1'épistémologie ne constitue pas une science, mais plutét une

théorie de la connaissance.

Nous mettons ici le focus sur I'examen de la construction des connaissances dans le
domaine des sciences sociales pour une bonne compréhension de la méthode de recherche
dans ce domaine, afin d’en tirer des enseignements relativement a la partie théorique ainsi
que factuelle de nos travaux de recherches. Il est utile de préciser dés maintenant ce qui
distingue 1'épistémologie de la méthode. Le premier terme correspond a l’établissement de
théories sur la connaissance scientifique. Le second renvoie a une théorie de la pratique de la
recherche scientifique et des méthodes utilisées dans les différentes disciplines (Jean-Marc
Ferry, 2006), la théorie pouvant étre entendue comme une analyse ordonnée de phénomeénes
dans un domaine (Joseph Schumpeter ; cité in Billaudot, 2004). C’est bien ce second aspect,

lié a la méthode, qui nous intéresse ici, pour deux raisons :

- La premiere tient au fait que les champs disciplinaires que nous mobilisons dans le

cadre de nos travaux, principalement la géographie et I’économie, s’y réferent.

- La seconde, non moins essentielle, est relative d’une part a la place croissante des
sciences sociales pour l'analyse et la compréhension des phénomenes urbains, et
d’autre part, au débat sur la scientificité des méthodes dans le domaine des sciences
sociales. Nous voulons interroger par la ce qui fait la scientificité des sciences sociales,

ainsi que leur distinction avec les sciences de la nature.

Commengons par examiner ce qui constitue la méthode en sciences sociales. Le propos
ne porte plus sur le clivage méthodologique, traité précédemment, entre approche
individualiste et approche holistique. Il se consacre davantage a la présentation de la
distinction entre les méthodes qualitatives et quantitatives. Pour les raisons déja indiquées,
nous préférons le terme méthode a celui d’approche : il renvoie a I’ensemble des regles mises en
ceuvre pour le cheminement de théorisation et la description la plus rigoureuse possible des

faits observés.
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e Méthodes qualitatives de recherche en sciences sociales

La géographie, I'urbanisme, les sciences politiques, la sociologie, I’anthropologie et
I'ethnologie ont souvent recours a des méthodes qualitatives pour la construction dun
discours scientifique sur les réalités construites par les individus ou les groupes sociaux. La
démarche qualitative s’applique dans un objectif de compréhension des interactions entre les
individus et leur environnement, ainsi que dans I’examen et l'interprétation de leurs logiques

d’actions.
e Meéthodes qualitatives de recherche en sciences sociales

La géographie, I'urbanisme, les sciences politiques, la sociologie, 1’anthropologie et
ethnologie ont souvent recours a des méthodes qualitatives pour la construction d"un discours
scientifique sur les réalités construites par les individus ou les groupes sociaux. La démarche
qualitative s’applique dans un objectif de compréhension des interactions entre les individus

et leur environnement, ainsi que 1’examen et I'interprétation de leurs logiques d’actions.

Les bases théoriques de la méthode qualitative sont fortement inspirées du
constructivisme, courant épistémologique dominant actuellement et caractérisé par deux

invariants pour qu'une démarche soir scientifique (Hagege, 2007) :

- Le premier est que « toute connaissance est liée au sujet qui connait. Ainsi l'opinion, la

conviction, le point de vue, les croyances participent de la démarche scientifique ».

- Le second: «toute connaissance est issue d'un processus de construction, processus qui
consiste en une réorganisation qualitative de la structure initiale des connaissances (et pas

seulement en un accroissement quantitatif ».

La principale limite liée a cette méthode est la difficulté d’identifier des régularités et
de formuler des généralités sur les comportements individuels et les phénomeénes sociaux.
L’objectivité de 1'expérience est en cela remise en cause au sens de Kant sur l'explication des
phénomenes. Les débats épistémologiques et méthodologiques en sciences humaines
rétorquent que cette difficulté est liée au fait que dans les sciences humaines, I'objet d’étude

est difficilement séparable du sujet d’étude.
e Meéthodes quantitatives de recherche en sciences sociales

Les méthodes quantitatives de recherche sont davantage utilisées dans le domaine des
sciences de la nature. Elles s’inspirent du mouvement de pensées positivistes, qui soutient que
la construction d’une réalité objective passe par la recherche de lois et non de causes, basées
sur une évaluation quantitative et non (seulement) qualitatives des phénomenes observés.
Une méthode quantitative de recherche implique la représentation et la manipulation de
données issues d’observation, dans une optique de description et de compréhension des

phénomenes issus des observations, ainsi que les interactions et les liens de causalité qui
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régissent les différents éléments observés. Alors qu'une méthode qualitative se focalisera
davantage sur l'explication des processus et visera a comprendre le déroulement de
phénomenes naturels (laissant place a une explication subjective par un raisonnement
inductif), une méthode quantitative se concentrera en priorité sur les résultats issus le plus
souvent de formulations mathématiques (pour une explication objective par un raisonnement
déductif). Nous pouvons relever une autre opposition caractéristique de ces deux méthodes
de recherche, de I'ordre de la finalité des objets d’études.

Giacomini (2001) note que la méthode quantitative de recherche requiert la prise en

compte de trois éléments :

- L’existence de variables sélectionnées sur des criteres objectifs pour la description de

phénomenes observés ;

- La considération de lois causales qui régissent les comportements des différentes

variables ;

- La prise en compte de I'hypothese de réfutabilité, permettant une interprétation sur

les relations statistiques qui existent entre les variables.

Une posture de recherche dans une démarche quantitative se concentrera ainsi

davantage dans I'explication des faits sociaux, en leur attribuant une mesure quantitative.

Ainsi, la méthode quantitative serait mieux adaptée que la méthode qualitative pour
I’analyse des liens de causalité entre différentes variables, la formulation de lois statistiques,
Iidentification de régularité et la généralisation a d’autres sujets évoluant dans un

environnement similaire.

(ii) Mise en ceuvre théorique et opérationnelle dans le cadre de notre

recherche : une combinaison de méthodes de recherche

Nous tenterons de dépasser les clivages traditionnels sur la présupposition de la
scientificité d’une recherche, selon que le choix méthodologique soit orienté vers une méthode
plutdt qualitative ou plutdt quantitative. Nous ne comptons pas trancher ici les oppositions
anciennes entre les différents courants épistémologiques, ni de nous inscrire dans une
philosophie particuliere de construction de pensée scientifique. Cette lecture épistémologique
nous permet de donner un cadre a la fois théorique et opérationnel a notre recherche, en
combinant dans la pratique approche déductive et inductive, méthode quantitative et

méthode qualitative.
Dans ce qui suit, nous précisons le cadre dans lequel nos travaux s’inscrivent :

- Une recherche appliquée a un territoire : notre démarche de recherche sera davantage

appliquée. Nous entendons par cette notion la mise en évidence par 1'élaboration
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d’applications pratiques de théories scientifiques sur la ville, sur les interactions
sociales et spatiales. Notre terrain d’étude sera la région francilienne, et nous nous

intéresserons en particulier aux villes nouvelles.

- Une recherche théorico-conceptuelle et empirique: 1'élucidation des formes de la
croissance urbaine, dans ses causalités avec les choix de mobilités des individus et
leurs conséquences en termes d’interactions sociales et spatiales constitue un des
champs théoriques que nous investiguerons en priorité. L’analyse épistémologique qui
fait I'objet de cette sous-section est batie dans ce sens. Elle nous permet une meilleure
appropriation des concepts, notions et théories auxquels font références ces différentes
questions. Nous comptons préciser par la les différentes méthodes de construction de
la connaissance dans les sciences sociales, pour ensuite dégager une méthode de
recherche appropriée a notre objet de recherche. Notre démarche aura aussi une portée
empirique dans la mesure ou elle impliquera la collecte de données, leur traitement,
une modélisation et une simulation pour explorer différents scénarios de durabilité

urbaine et de mobilité.

- Une recherche quantitative et qualitative : notre approche sera quantitative dans la
mesure ou nous chercherons a mesurer les phénomenes, liés en particulier aux
schémas d’aménagement et de mobilité, via des modeles statistiques et la simulation a
partir de modeles. Nous compléterons cette analyse quantitative par quelques
entretiens aupres d'un certain nombre d’acteurs publics chargés de 'aménagement de

la ville nouvelle de Marne-la-Vallée.

- Une recherche descriptive et explicative : nous menerons une démarche de recherche
descriptive en nous basant sur des traitements statistiques, la représentation
cartographique et l’analyse des données. Nous préciserons et définirons des
indicateurs d’évaluation retenus pour mieux rendre compte des phénomenes que nous

mesurons.

L’analyse statistiques, la modélisation et la simulation constituent une grande partie de
I'appareillage méthodologique que nous déployons pour aborder notre objet d’étude. Nous
voulons dans ce qui suit apporter quelques précisions sur l'utilisation des modeles en sciences
sociales, nous porterons par la suite une analyse sur la logique sociale de leur utilisation ainsi

que sur leurs limites.

1.1.3. Une précision terminologique sur 1'utilisation des modéles en sciences

sociales

Dans les sciences de la nature, comme dans les sciences sociales, la modélisation

devient un domaine privilégié pour la description des phénomeénes. Notre ambition dans cette
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sous-section est d’apporter quelques précisions terminologiques sur la notion de modeles en
sciences sociales. L'utilisation de la notion de modélisation date de la fin du XIXe siecle avec
la physique de Maxwel et Bolzmann, mais aussi sous l'influence du Cercle de Vienne (voir
ci-dessus § 1.1.1). Avec le développement de la théorie des modeles en logique mathématique,
des modeles sont proposés et se diversifient dans différents domaines, en faisant appel aux
mathématiques appliquées, a la recherche opérationnelle, a la modélisation structurelle, au

développement de I'informatique (Armatte, 2005).

Pour préciser la notion de modeles et son utilisation dans les sciences sociales, afin de
préparer un argumentaire sur son utilisation pour les problématiques territoriales, nous
organisons notre propos autour de deux points. Le premier porte sur l'utilisation des modeles
dans les sciences de la nature et dans les sciences sociales. Nous nous attacherons a montrer
le lien efficace que constituent les modeles dans la construction de connaissances théoriques et
opérationnelles. Nous examinerons en particulier 1'utilisation des modeles dans les sciences
sociales (§1.1.3.1). Notre second point portera sur une analyse de l'intérét d’'une démarche
modélisatrice pour la compréhension des phénomenes sociaux, ainsi que du fonctionnement

des systemes territoriaux (§1.1.3.2).
1.1.3.1. L’utilisation des modéles dans les sciences sociales

Pour définir le terme de modele, nous reprenons la définition qu'en donne Armatte
(2005). Pour lui, ce terme « [...] a pu étre utilisé de facon trés ancienne par les artisans modeleurs, les
tailleurs de pierre, les architectes comme en témoigne 1’étymologie du mot : le latin modulus désignait
a l'origine la mesure arbitraire servant a établir les rapports de proportion entre les parties d’'un
ouvrage d’architecture. Au moyen idge ce modulus devient moule en francais, mould en anglais et
model en allemand, et a la Renaissance, l'italien modello donne le francais modele, I’anglais model et
I'allemand modell. On retrouve dans les définitions des dictionnaires contemporains, 5 classes de
signification et d’usage : le modele comme référent ou prototype a reproduire, le modéle comme
maquette d'un dispositif réel, le modele comme type idéal dégagé d'une population homogene, le
modele comme icone ou dispositif mécanique représentant une idée abstraite, le formalisme logico-

mathématique qui représente un systeme [...] ».

C’est cette derniere désignation du terme modéle qui nous intéresse dans la suite de
notre propos. Nous nous focaliserons en particulier sur 1'usage scientifique de cette notion

aussi bien dans les sciences sociales que dans les sciences de la nature.

L’utilisation des modeles dans les sciences sociales est devenue chose courante dans la
recherche, si le modele est entendu dans le sens d'un formalisme logico-mathématique pour la
compréhension des faits sociaux. Le caractere de scientificité des sciences sociales a été
pendant longtemps remis en cause du fait de 'absence de modele de représentation, et de

carences dans 'utilisation de modeles mathématiques pour mieux rendre compte de I’analyse
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théorique constituée a partir de l'observation des comportements individuels et collectifs.
Armatte (2005) situe l'introduction des modeles dans les sciences sociales dans le courant des
années trente, apres une dizaine d’années de développement intense d’outils de modélisation
pour contrecarrer ce qu’il appelle une circonstance historique, la crise des fondements des
mathématiques. Dans un contexte ou le débat méthodologique est houleux entre les tenants
d’'une approche hypothético-déductive et ceux qui pronent une démarche davantage
inductive, la modélisation sera considérée comme une solution de réconciliation des
approches, en constituant une interface pertinente entre les connaissances empiriques et les

théories formalisées.

L’entrée de la modélisation dans la recherche en sciences sociales a été notamment
initiée par le hollandais Tinbergen (1903-1994), qui appliqua a 1’économie la méthode issue
des modeles mathématiques. Boumas (1992, in Armatte) note que, comme pour la physique
statistique, 1’application des modeles en sciences sociales suit le méme procédé «[...] a I'aide
des équations de Lagrange ou de Hamilton, c’est-a-dire sur la base de variables fonctionnelles que I'on
détermine par un principe de minima (conservation de la quantité d’action) dont I'équivalent

économique doit étre trouvé pour chaque probleme [...] ».

L’introduction des modeles dans les sciences sociales serait liée au contexte de la crise
économique des années trente. Tinbergen s’intéressa a la recherche de solution théorique et
opérationnelle pour répondre efficacement a une situation de raréfaction des ressources, et
développa ce qui sera appelé pour la premiere fois modele macroéconomique pour les Pays-
Bas (1936-1938), qu’il appliquera par la suite aux Etats-Unis et a la Grande Bretagne a la fin de
la seconde guerre mondiale. II définit alors le modele comme « [...] une construction équation
par équation, avec une vague base théorique, et surtout une démarche statistique d’ajustement par des
régressions multiples et des corrélations partielles. Il se résout par une équation finale aux différences
dont les solutions sous certaines conditions théoriques sont cycliques » Armatte (2005). La notion de
modele telle que définit par Tinbergen pour l'application aux sciences sociales integre une
dimension nouvelle, celle qui consiste a considérer le modele comme un objet de simulation,
mobilisé dans l'objectif de mesurer les effets de différents contextes de crises économiques

ainsi que les politiques de réponses économiques apportées.

L’utilisation des modeles dans les sciences sociales nait ainsi de la volonté de
construction de connaissances scientifiques dans une démarche basée sur un formalisme
rigoureux, permettant de limiter les incohérences et les conclusions subjectives. Dans une
démarche inductive, ces modeles s’averent particulierement pertinents comme outils
permettant de repérer les régularités et les relations quantitatives entre différents éléments
d'un systeme, pour en tirer des lois générales et des théories. Le développement des
approches modélisatrices dans la recherche en sciences sociales se poursuit sous I'influence

des courants de pensée positivistes et empiristes a la fin des années trente. Elles postulent que
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la compréhension et la description de réalités complexes nécessitent la structuration de la
pensée autour de schemes. C’est la que se trouve l'interface entre les approches théoriques
sensibles et leur traduction empirique. La théorie est dans ce cadre mise a I'épreuve, a travers
une confrontation entre d’une part la mise en évidence des variables et la formalisation de
leurs interactions via une modélisation, et d’autre part les données statistiques issues

d’observations.

Si I'utilisation des modeéles pour l'explication des phénomenes économiques et sociaux
parait tout a fait naturelle, nous avons aussi noté que cela a fait pendant longtemps I'objet
d’une controverse, particulierement dans le courant des années cinquante et soixante. Dans
un paragraphe introductif sur la présupposition de la scientificité des sciences sociales, Collin
(2005) écrit :

« Les sciences humaines naissent de la volonté de construire pour ce qui est des “affaires
humaines” un savoir qui puisse avoir la méme force théorique que la gravitation newtonienne.
Raisonner en ces matieres comme s’il s’agissait de lignes, de figures, de mouvements, voila
I'ambition des rationalistes du XVlIle siécle qui va tenter de se concrétiser dans les siécles
suivants par des disciplines nouvelles, calquées sur les modeles des sciences de la nature,
puisque c’est le seul modele que nous ayons de sciences, qui peuvent se targuer de réussites
incontestables et de preuves si nombreuses qu’elles énoncent ce genre de propositions qui

peuvent étre caractérisées par ce que nous entendons depuis les Grecs sous le nom de vérité. »

Deux points importants se dégagent ici sur la scientificité des sciences sociales.
L’auteur souligne d’une part une évolution des sciences sociales vers des modes de
production de connaissances dénués de subjectivité, basés sur une analyse stricte des relations
et des causalités de ses objets d’étude, en faisant appel a la rigueur mathématique et a la
capacité de simulation des modéles. D’autre part, il met en garde contre une application sans
nuance a I'étude des phénomenes sociaux des méthodes qui ont fait leur preuve dans les
sciences de la nature. Il considere en effet que la méthode analytique, particulierement efficace
pour la description des phénomenes liés a la nature, trouve des limites quand il s’agit
d’étudier les faits 1és a I'action humaine. Une difficulté majeure porte sur le choix du niveau
pertinent d’analyse. S’agit-il de considérer les comportements individuels ou de prendre en
compte 'ensemble des interactions sociales ? La rationalité doit-elle étre discutée au niveau
des entités individuelles ou collectives ? La causalité naturelle devrait-elle trouver son

équivalence dans la causalité sociale qui déterminerait les comportements individuels ?

Pour les tenants d'une méthodologie empiriste ou positiviste, 'appel a la prudence sur
les conclusions d’une recherche en sciences sociales, traduit a travers les questionnements
précédents sur leur scientificité et leur normativité, est d'une autre époque. Armatte (2005)

considere que «de nouvelles mathématiques sont apparues, assez différentes des équations
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différentielles de la mécanique classique qui avaient d’abord servi de base de modélisation pour les
sciences sociales, [...] ». De méme, « La modélisation économétrique des années 1990 et 2000 n’a plus
grand-chose a voir avec la modélisation structurelle des années 1960. Les relations du modele ne sont
plus fondées sur une théorie macroéconomique, mais sur des principes de rationalité des agents et sur

des regles d’optimisation de leurs comportements et de leurs anticipations. »

Dans différentes disciplines des sciences sociales, la modélisation est introduite comme
outils de mise en relation des connaissances théoriques et des faits empiriques. Les modeles
en sciences sociales sont mobilisés aux fins de rendre la construction de la connaissance
rigoureuse et cohérente. Les recherches portant sur 1'épistémologie des modeles montrent
qu’au-dela de cette fonction primaire de médiation entre théories et réalités observables pour des
fins heuristiques, prévisionnelles ou décisionnelles, les nouvelles pratiques de modélisation
suscitent l'interrogation du cadre politique, social, temporel, stratégique dans lequel elles
s’inscrivent. Dans le point suivant, nous traitons de ces aspects, en interrogeant plus
particulierement la logique sociale de la modélisation et la pertinence d'une démarche

modélisatrice dans le contexte francais.
1.1.3.2. Logique sociale, pertinence et limite d’une démarche modélisatrice

Ce point a pour ambition de compléter I’analyse qui vient d’étre faite sur les modeles
comme interface entre les constructions théoriques et I'observation. Nous voulons montrer
dans quelle mesure la modélisation s’inscrit dans un contexte politique et historique, dans des
réseaux d’acteurs, a partir de l’exemple francais. Dans une seconde analyse, nous
examinerons la pertinence d'une démarche modélisatrice, notamment quand elle s’insere

dans une problématique liée aux questions territoriales.
* Quelques considérations épistémologiques sur la notion de modéle
Nous emprunterons les termes de Walliser (2005) qui définit un modeéle comme :

«[...] un module cognitif autonome qui s’exprime sous la forme de relations formelles entre
diverses grandeurs. A partiv d'un ensemble précis d’hypothéses, il permet de dériver
systématiquement des conséquences plus ou moins lointaines. Du point de vue empirique, un
modele possede un statut épistémologique hybride, ni pure conséquences d'une théorie, ni pure
résumé des observations. Du point de vue opératoire, il possede un statut praxéologique
original puisqu’il associe en son sein des éléments respectivement descriptifs et normatifs. Un
modele est également un objet conceptuel souple qui se préte facilement a un processus
d’évolution interne. Il s’avere aisément transmissible et assimilable dans le milieu académique

voire en dehors de lui. »

Au-dela de la prétention de certains courants de pensée de vouloir construire une

science unique basée sur la logique de modélisation, le développement des modeles en
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sciences sociales a rencontré d’autres critiques, moins radicales, qui portent sur leur usage.

Collin souleve a ce propos trois questions (Collin, 2005) :

- Le causalisme versus le finalisme, en dénotant 'ambiguité sur la mesure des causes et

des effets dans la recherche en sciences sociales.

- Larecherche porte sur des choses et non des phénomenes : 'auteur critique par la un
manque d’objectivité, du fait de difficultés a séparer le sujet et I'objet d’étude, et
souligne que « l'objectivité de 'expérience garantie dans les sciences de la nature ne l'est pas

en sciences sociales ».

- Enfin il postule que les sciences sociales ne seraient pas neutres du point de vue

axiologique, elles sont normatives et non prédictives.

La position d’Apostel (1961) va a contre sens de ces derniers arguments. Dans une
période de critiques virulentes a 'encontre d’une transposition des méthodes des sciences de
la nature aux sciences sociales, il souligne que la modélisation doit évoluer et « [...] s’appliquer
aux sciences empiriques, d’abord en faisant du modele et de son prototype deux systémes quelconques,
qui peuvent étre tous deux des structures algébriques (modeles algébriques), tous deux des langages ou
des théories (modeéles syntactiques), ou encore une mise en relation d'un langage et d’une structure,

algébrique ou non (modeles sémantiques) [...] » (in Armatte, 2005).

Nos propres réflexions nous conduisent a nous inscrire dans une position
intermédiaire, dont le cadre était déja défini par le pere fondateur de la théorie des modeles, le
philosophe et logicien polonais Tarski (1902-1983). Celui-ci postule qu’une théorie est
mathématiquement valide si on peut définir un univers dans lequel elle est valide. Cette position est
dominante dans I'épistémologie des modeles. Elle consiste a considérer que la logique est

applicable au domaine des sciences sociales, avec une acception dominante selon laquelle :
- Primo, la théorie est composée d’énoncés et constitue en cela une entité linguistique.

- Secondo, le modele est une entité non linguistique dans laquelle la théorie est intégrée.
e Lamodélisation comme processus de production de connaissances

Quittons ces considérations épistémologiques pour nous intéresser plus
spécifiquement a l'analyse de la modélisation dans sa définition plus large: outil de
médiation entre la théorie et la pratique, rentrant dans un processus de décision impliquant
différents acteurs. Nous focaliserons ici I’analyse sur les modeles de planification en matiere

de transport, que nous serons amenés a utiliser dans la suite de nos travaux.

Ces modeles connaissent leurs premiers développements en France dans le courant
des années soixante, grace a une forte implication de I'Etat. Le contexte socio-politique est

alors marqué par une période de « croissance heureuse ». L’administration centrale joue un
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role prépondérant dans I'importation et 1'utilisation des modeles pour la planification des
transports et des déplacements. Son implication se justifie au regard de 1’évolution des
comportements de mobilité, avec la croissance de la motorisation des ménages (entre 1953 et
1963, le taux de motorisation a doublé, pour atteindre 40% des ménages équipés d’au moins
une voiture), mais aussi de la nécessité de procéder de maniere rationnelle dans le choix
d’investissements en infrastructures de transport. Une analyse de Chatzis et Crague (2007) a
ce sujet, montre qu’a travers le Service des Etudes et Recherches sur la Circulation (SERC,
organisme créé en 1955 et rattaché au Ministere des Travaux Publics), I'Etat francais va puiser

dans I'expérience américaine par I’envoi de fonctionnaires en formation.

Le souci d"une articulation entre la recherche et I'application imprégné déja les besoins
en outils de planification de 1'époque. Pour traiter la demande croissante de la mobilité
motorisée, I'Etat mettra en place deux structures principales se partageant les fonctions liées
d’une part a 'usage opérationnel (SETRA) des modeles et d’autre part a la recherche et au
développement (INRETS).

Accompagnant l'action de I'Etat, et trouvant un nouveau marché dans les pratiques de
planification des transports et de la mobilité, le secteur privé sera un acteur majeur dans la
capitalisation des évolutions dans ce domaine et la conduite d’études de modélisation.
Reviennent le plus souvent en guise d’exemples des sociétés d’ingénierie comme la SETEC, la
SEMA, le CEREAU, la SEMALY, qui menent les premieres études des les années soixante.

Avec le développement de connaissances scientifiques sur la modélisation des
déplacements et des évolutions conséquentes dans l'informatique, les années soixante a
soixante dix sont marquées par une prolifération de modeles avec des structures différentes.
Les premiéres critiques sur ces modeles de planification des transports émanent du monde
académique [Dupuy (1975) ; Merlin (1982)]. Elles portent en réalité davantage sur 1'utilisation

faite des modeéles que sur la remise en cause de leurs capacités de simulation.

A partir du début des années soixante dix, une volonté de normalisation des pratiques de
modélisation (Chatzis et Crague, 2007) émane de I'Etat. Elle se manifeste notamment par la
diffusion de circulaires, par des articles sur la doctrine, et I'édition de guides de bonnes
pratiques sous 1'égide du SETRA. Les modeles DAVIS (pour la modélisation des modes
routiers de transports) et TERESE (pour la modélisation des transports collectifs) seront des

lors les plus utilisés dans le réseau du ministere de I'équipement.

Au début des années quatre vingt, la modélisation des déplacements prend une nouvelle
envergure, intégrant différents aspects, pour une meilleure représentation des comportements

de mobilité. I s’agit notamment :
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- du développement d’approches désagrégées pour prendre en compte les critiques
concernant l'existence d'un comportement moyen des usagers postulé par les

approches agrégées ;

- dela prise en compte de procédures de bouclage, pour éviter I’application séquentielle

des différentes étapes de modélisation.

- d’une meilleure représentation des comportements quant au choix des modes de
transports; au caractere monomodal de la représentation qui était au service de

I"automobile, se substitue progressivement une approche multimodale.

En France, ce renouveau dans la pratique de la modélisation se conjugue a une évolution
des lois sur la planification des déplacements. Les Plans de Déplacements Urbains deviennent
obligatoires pour les agglomérations de plus de 100 000 habitants en 1996. L’enjeu majeur
qu’ils portent, au-dela de la fonction planificatrice, est celle d'une meilleure gestion des
déplacements automobiles, la réduction des déplacements effectués par ce mode au profit du
marché des transports collectifs et des modes doux. Le marché du logiciel des déplacements
ayant anticipé de plus d’une décennie ces nouveaux besoins est prét a y répondre. Plusieurs
logiciels commerciaux sont en effet disponibles sur le marché, a partir du début des années
quatre vingt. Le formalisme des modeles ainsi que les évolutions conséquentes sur leur
capacité de simulation informatique permettent de répondre a ces nouveaux enjeux. Ces
nouvelles pratiques de modélisation, au-dela des réseaux d’acteurs qu’elles mobilisent
(secteurs publics et privés, ainsi que les usagers des transports) donnent un nouveau sens a

leur interprétation épistémologique.

Des lors, comme le souligne Armatte (2005), ce n’est plus la simple notion de modele qui

intéresse les épistémologues de cette science,

« [...] mais les pratiques sociales de modélisation, ou de la mobilisation de ces modeéles dans des
opérations de gestion ou de régulations complexes. Car les modeles eux-mémes sont
instrumentalisés par des communautés de modélisateurs, par les décideurs qui mobilisent ces
outils dans des cadres de négociation, de décision et de gestion partagée, ot les enjeux dépassent
ceux de la seule connaissance [...] il nous semble que la vieille épistémologie des modeéles comme
instrument de médiation entre théorie et réalité observable ne colle plus a la réalité et se trompe
d’objet. »

La modélisation rentre ainsi dans un processus de coproduction des connaissances

impliquant la recherche, les acteurs publics, la société civile.
e Pertinence et limite d'une démarche modélisatrice

Nous l'avons vu, les sciences sociales ont intégré progressivement la démarche

modeélisatrice dans le processus de construction des connaissances. Nous allons examiner ici
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les principales fonctions liées a la modélisation, particulierement quand elles concernent deux

de ces domaines de connaissance : les sciences économiques et les sciences géographiques.

Cela nous permettra d’aborder les domaines de pertinence tout en relevant les limites d'une

démarche de modélisation. Dans cette optique, nous nous inspirons du découpage des

fonctions modélisatrices que propose Walliser (2005), avec trois fonctions principales :

fonction syntaxique, fonction sémantique, et fonction pragmatique.

____________________ . Deénotative (a)
| Syntaxique

W ,, Démonstrative | (b)

-1 ’ Em iri ue
Fonctions d’une g : pinq ©

modélisation Semantique :
(ii) Praxéologique | (d)

—1 | ’ Heurlstl ue
Pragmatique g ©)
(i ~%  Rhétorique ®

Figure 7 : Fonctions principales des modeles

Réalisation : Aw (2008)

(i) Fonction syntaxique des modeles. Dans cette rubrique sont notées deux fonctions

élémentaires. La premiere inscrit le modele dans une expression dénotative. La seconde forme

d’expression est démonstrative.

a.

L’expression dénotative fait référence au fait quune démarche modélisatrice renvoie
nécessairement a la définition de concepts exprimés sous forme de grandeurs mesurables.
Les relations entre ces grandeurs mesurables, le plus souvent analytiques, sont définies de
la maniere la plus rigoureuse possible. Parce qu’il s’appuie sur des formulations
mathématiques, le modele peut étre construit avec différents niveaux de spécifications qui
peuvent s’emboiter. Il prend ainsi la forme d’un modele générique, paramétrique, ou
encore spécifique. Les limites liées a la fonction dénotative des modeles sont de I'ordre de
la limite d’interprétation des phénomenes modélisés. Elles peuvent concerner : la sur- ou
la sous- interprétation des phénomenes exprimés par le modele ; l'expressivité, entendu

comme le niveau de cohérence entre le formalisme et I'interprétation.

L’expression démonstrative renvoie en premier lieu a la capacité de simulation des
modeles. En économie, comme en géographie, les modeles se sont révélés

particulierement adaptés pour la modélisation de systémes complexes, constituant des
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outils efficace de médiation entre 'argumentation théorique et le mesurage de certains
phénomenes. Trois éléments sont convoqués pour expliquer la fonction démonstrative des
modeéles de simulation : I’explication concise des hypotheses de modélisation, une capacité
de traitement de relations complexes dans un cadre formalisé, la précision des formes
structurelles du modele ainsi que la délimitation des hypotheses permet de saisir son

champ d’application.

(ii) Fonction sémantique des modeéles. Dans sa fonction sémantique, la modélisation renvoie

a une expression empirique et praxéologique.

C.

L’expression empirique fait référence a la capacité des modeles a établir une liaison efficace
entre la théorie et la réalité. Ils peuvent permettre de passer de données partielles
observées sur un systeme concret, a une généralisation par des méthodes rigoureuses. De
ce fait, la démarche de modélisation reste intéressante dans la mesure ou elle satisfait au
mieux le critere de vraisemblance, avec I'établissement d'une structure minimale pour la
compréhension des phénomenes. L’expression empirique des modeles se traduit le plus
souvent par une approche projective ou inductive. La premiere consiste a évaluer la capacité
de simulation du modele en fonction des données observables. La validation du modele
dépend de cette mise en relation avec la réalité. Dans la seconde, il s’agit de partir des
observations pour déterminer les structures possibles d’'un modele. Toutes deux ont
cependant une limite commune, au-dela de laquelle on encourt le risque” soit d’une sous-
représentation des phénomenes si le modele est trop simpliste, soit de leur sur-

représentation, au regard des données disponibles, ou des observations interprétables.

L’expression praxéologique est en continuité avec la fonction empirique. Elle traduit la
pertinence des modeles comme outils d’aide a la décision. En sciences géographiques,
comme en sciences économiques, la modélisation constitue une méthode pertinente pour
la construction d’une connaissance quantitative sur des éléments de prévision, en passant
par la simulation de différents scénarios, et leur évaluation par des indicateurs. Dans ce
sens, elle constitue un outil efficace d’anticipation au service de l'action publique. La
limite le plus souvent dénoncée dans cette fonction praxéologique est de I'ordre du niveau
d’adaptation du modele a son contexte d’étude. Cette derniere remarque est
particulierement vraie quand a l'application des modeles aux sciences sociales. Le plus
souvent, en dehors des applications a la recherche, le modele implique un nombre
d’acteurs importants dont les intéréts ne sont pas tout le temps partagés, Des lors rentre en
compte un risque de sur-adaptation ou de sous-adaptation, pouvant introduire un biais a

'exigence d’objectivité.

(iii) Fonction pragmatique des modeles. La démarche de modélisation renvoie aussi a une

expression heuristique et rhétorique. Détaillons ces deux notions :
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e.

L’expression heuristique des modéles renvoie a trois aspects. Le premier est lié au fait que
les modeles s’inscrivent dans un processus de capitalisation des données et des
connaissances. Ainsi, la structure d'une modélisation et son interprétation évoluent avec le
temps. Le second aspect correspond au fait que les modeles sont développés le plus
souvent sur la base d'un principe commun : par exemple, la notion de rationalité sera
utilisée pour la modélisation et la justification des comportements individuels, alors que la
notion d’équilibre sera convoquée quand il s’agit de considérer les interactions sociales ou
encore collectives. Enfin, le dernier aspect sur la fonction heuristique des modeles est lié a
leur variété, dans les sciences de la nature comme dans les sciences sociales, ce qui
constitue a la fois un avantage et un inconvénient. : un avantage, parce qu’il est intéressant
de confronter différentes méthodes d’analyses; cela constitue un cadre favorable pour
I’'amélioration des modeles, en évitant par ricochet l'assise d’une pensée unique. Un
inconvénient, dans la mesure ou leur prolifération incontrolée peut entacher leur
crédibilité, en remettant en cause l'objectivité et par conséquent leur pertinence comme

outil de médiation entre le raisonnement théorique et I’approche empirique.

L’expression rhétorique fait référence a la capacité de communication des modeles a
plusieurs titres. Au niveau scientifique dans la mesure ou le modele répond a un certain
formalisme, établi a priori objectivement. Au niveau des usagers et des politiques
publiques ensuite, parce que la simulation et la représentation numérique des
phénomenes permettent de constituer les bases d'une communication pédagogique. La
fonction rhétorique des modeles renvoie enfin au fait qu’ils font appel a des concepts, a
une hiérarchisation, a des modules qui peuvent étre indépendants ou rétroactifs, ce qui en
facilite la diffusion et I'appropriation. Une des limites principales des modeéles dans leur
fonction rhétorique est de 1'ordre de l'autoréalisation surtout dans le domaine des sciences
sociales. Cette derniére notion renvoie, comme déja noté, a la difficulté de séparer le sujet
de l'objet d’étude, pouvant entrainer une anticipation subjective dans la définition d"une
variable ou des relations entre différentes variables pour constituer une démonstration

allant dans le sens de croyances établies a priori.

Quittons ces considérations sur la construction des connaissances, pour présenter plus

spécifiquement différents modeles qui nous permettront de mieux comprendre les différents

enjeux autour de la ville par I’analyse évolutive des ses outils de représentation.

1.2. LA GEOGRAPHIE ECONOMIQUE DU FAIT URBAIN

La sous section précédente s’est intéressée a la construction des connaissances et leur

mise en ceuvre opérationnelle a travers la constitution de modeles de représentation. Afin de

poursuivre la mise en place des matériaux théoriques et empiriques de notre objet d’étude,

qui porte sur la conception et 1'évaluation de scénario transport-occupation des sols, nous
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revenons dans ce qui suit sur la recension des différents modeles qui, depuis le début du 19¢me
siecle, ont cherché a expliquer les interactions entre la localisation des activités. Nous n’avons
pas pour ambition d’établir ici une description exhaustive des éléments théoriques et de la
formulation des différents modeles, mais de reconstituer les bases d'une bonne
compréhension des mécanismes qui régissent I'évolution des villes. Les éléments présentés
renvoient a la représentation des comportements individuels et collectifs, aux innovations
dans les systemes techniques et organisationnels, ainsi qu’aux différentes données physiques
constitutives d’'un territoire. Et, les modéles répondront souvent a trois objectifs majeurs de
description, de compréhension, et d’anticipation de l'évolution des territoires et des

comportements de ses agents économiques.

Le propos est structuré autour de trois points. Dans un premier temps, nous
présenterons les théories géographiques de l'organisation spatiale et des interactions
gravitaires (§1.2.1). Notre second point portera sur les modeles classiques de représentation en
économie de la dynamique des territoires (§1.2.2). Nous présenterons dans un troisiéme point

les théories économiques sur la localisation (§1.2.3).

1.2.1. Théories géographiques de 'organisation spatiale et des interactions

gravitaires
1.2.1.1. Modeéle sur les lieux centraux

La théorie fondatrice de Chistaller (1935)° sur les lieux centraux s’attache a
expliquer la taille et la localisation des villes dans l'espace selon une optimisation des
rapports proximaux, qui tiennent compte des cofts liés aux transports. II modélise
I'espace a partir d’hexagones (pavage du territoire en considérant ’espace homogene), et
émet 1'hypothese que les villes s’organisent suivant un réseau hiérarchisé de liens de
dépendances entre centre et périphérie (sous I'’hypothése que les individus soient
rationnels et qu’ils cherchent a s’approvisionner en biens et services au meilleur cofit dans
le centre le plus proche). Trois principes d’organisation fondent le modele

christallerien! : le marché, les transports, I’administratif.

® Christaller (1935), Die Zentralen Orte in Siiddeustsland, G. Fischer, Germany, Gena.

Y llustration extraite du site http://fr.wikipedia.org
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- Organisation selon le principe du marché : la taille des villes et la
quantité de biens et services qu’elles offrent déterminent leur aire P
d’influence. Les villes s'implantent au sommet des hexagones

autour des lieux centraux pour optimiser leurs échanges. Ainsi,

les centres de niveau inférieurs sont influencés par trois centres
de niveau immédiatement supérieurs. La zone d’influence d'un
centre de niveau supérieur et trois fois plus grande que celle du

centre de niveau immédiatement inférieur (facteur k=3) ;

- Organisation selon le principe des transports : pour réduire les
budgets distances d’une ville secondaire vers un centre,

Christaller propose un second modele positionnant cette fois ci

les villes au milieu des cotés de ’hexagone. La zone d’influence
d’un centre de niveau supérieur et quatre fois plus grande qu'un

centre de niveau immédiatement inférieur (facteur k=4) ;

- Organisation selon le principe administratif: dans ce dernier

modele, le positionnement des villes s’affranchit des lois du

marché et des principes de transports. L’organisation spatiale est / .\ /.
tres hiérarchisée et traduit une dépendance entre un centre "—‘—"f-
politique fort contrdlant six centres de niveau inférieur (qui ne .'/ \‘. /

sont pas des villes-intermédiaires comme dans les deux premiers
modeles). La superficie de la zone d’influence d’un centre est sept

fois celle d’un centre de niveau inférieur (facteur k=7).

Le modele de Christaller tend a expliquer la ville comme une proximité organisée, sa
localisation tenant compte de la disposition spatiale des autres villes selon les trois
principes déclinés ci-dessus, pour bénéficier des meilleurs cotits d’approvisionnement en

biens et services.
1.2.1.2.  Modeéle sur les interactions spatiales

Dans la géographie contemporaine, les modeles d’interactions spatiales sont le plus
souvent utilisés pour mesurer l'intensité des flux effectifs ou potentiels de biens, de services,
de déplacements entre les territoires. Dans ce cadre, les modeles gravitaires s’intéressent a la
mesure de la densité de relations des territoires, en essayant de reconstituer les éléments
explicatifs de la génération des flux, pour in fine proposer les bases d’une prévision de leur
structure géographique et de leur modalité de réalisation. Trois principales hypotheses

fondent le principe de la modélisation gravitaire :
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- L’effet de volume ou de capacités d’émission et de réception : les échanges entre
deux lieux sont proportionnels a leur capacités d’émission et de réception, par

conséquent aux déterminants territoriaux et socioéconomiques ;

- L'effet d'impédance ou de distance : l'intensité des échanges entre deux lieux

diminue lorsque la distance augmente ;

- Leffet de frontiére ou d’appartenance territoriale : les zones appartenant a une

méme entité territoriale ont une propension supérieure d’interaction spatiale.

Par analogie, la formulation des modeles gravitaires est liée a la loi de gravitation
universelle de Newton. Ainsi, la méthode de modélisation gravitaire postule que la mesure de
I'intensité des relations entre deux lieux est proportionnelle a la masse des lieux émetteur et
récepteur et a I'inverse du carré de la distance qui les séparent (Stewart, cité in hypergeo.eu').
Cette définition a conduit a considérer pendant longtemps les interactions spatiales en
fonction de l’émissivité (flux émis depuis une zone d’origine exprimant la propension a
réaliser des interactions spatiales) et de I’attractivité (flux requ dans une zone de destination,
mesurant 'attractivité par rapport aux flux émis depuis les zones d’origine) de macro-zones
géographiques sous la seule contrainte de la distance. La définition de base sera complétée en
intégrant les déterminants géographiques, par la prise en compte des caractéristiques
géographiques de localisation des agents économiques, ainsi que leurs caractéristiques
socioéconomiques. Cette rupture méthodologique, procédant par la considération de la
distance comme un facteur (parmi d’autres) explicatif des interactions spatiales peut étre
illustré a travers le modele de Reilly (1931)"2. Celui-ci apporte une contribution importante
dans la théorie liée aux modeles gravitaires, par la prise en compte des données économiques.
Par une entrée davantage cognitive et sociologique, Higestrand (1970, 1973) proposera dans

ce sens une démonstration percutante de I'explication des interactions spatiales.

Initialement élaboré pour la compréhension des mécanismes liés a I'économie
productive, notamment 1’analyse des aires d’attraction des commerces et services, le modele
de Reilly constitue un cadre de référence important pour l'analyse des interactions
territoriales. Il formule que lattraction exercée par une ville j sur un lieu i est
inversement proportionnelle au carré de la distance Djj séparant i a j. La loi initiale ainsi
établie sera généralisée par la suite pour caractériser les aires d’influence en distinguant les
services courants (la distance compte plus que I'offre) et les services rares (I'offre compte plus

que la distance) :

1 Reilly (1931), The law of retail gravitation, Reilly Edition, New York.
12 Consultation de la page web en nov. 2008.
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Ay =
De cette premiere formulation, il déduira que le point d’equﬂibre (ou ligne de partage)

entre les aires d’influences de deux villes (O) en prenant en compte la distance (D) qui les

sépare et leur « taille » (M) est donnée par :

Ma _ﬂ D. = Dab
Do Doy g, My
M

Du modele gravitaire de Reilly au modeéle d’interaction concurrentielle spatiale de Huff

Une seconde généralisation du modele de Reilly par Huff (1964) sera a 'origine des
modeles d’interaction concurrentielle spatiale. Huff prolonge l'approche déterministe du

modele gravitaire de Reilly sur deux points fondamentaux que nous résumons comme suit.

- Passage d’une approche agrégée da une approche désagrégée : la proposition de
Huff porte sur une modélisation des comportements individuels des individus
face a la localisation de plusieurs points de vente dans l’espace. Par une
formulation probabiliste, il s’appuie pour cela sur 1’axiome du choix de Luce
(1959)® qui formulait alors que face a plusieurs alternatives, les individus

s’orientent vers celle qui maximise leur utilité.

- Chevauchement des aires de marché : par sa modélisation des aires de marchés
théoriques de plusieurs centres en situation de concurrence dans un territoire, il
montre que les limites des zomes d'influences'* correspondent a des zomnes de

transition ou d’indifférence et pas a une ligne-frontiere comme l’avait postulé Reilly.

Le modele gravitaire proposé par Huff permet ainsi de considérer I'impédance liée a la
distance ou au temps pour réaliser le déplacement et I'attractivité des différents points de
concurrence dans un territoire. Il indique que la probabilité de choix d’une destination par un
individu est égale a l'opportunité de cette destination sur la somme des opportunités de

destinations existantes dans le territoire.

B Luce (1959), Individual Choice Behavior, Wiley, New York.
Y Dans les études empiriques, ces aires d’influence correspondent le plus souvent a des courbes
isochrones.
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De linteraction concurrentielle spatiale de Huff au modéle interactif de concurrence spatiale

de Cooper et Nakanishi

Le modele interactif de concurrence spatiale (MCI)'> proposé par Cooper et Nakanishi
(1988)'¢ généralise le modele de Huff. Au croisement de 1’économie régionale et de la
modélisation des interactions gravitaire, son application opérationnelle est liée au
géomarketing. Le MCI est caractérisé par son caractere multiplicatif, permettrant d’intégrer
hormis la distance et la localisation dans un contexte de concurrence, plusieurs facteurs

d’attractivité valorisable par les individus. Les auteurs précités formulent que :

q
IR
— k=1
P =l —

J
STI*

k=1 k=1

Xfi}‘ Ensemble des variables caractéristiques de la zone j a considérer pour un

individu localisé dans une zone 1.

B Parametres de sensibilité a estimer pour la modélisation.

1.2.2. Théories traitant de la dynamique territoriale dans la pensée

économique classique

Dans la catégorie de modeles permettant une compréhension de la dynamique
territoriale dans la pensée économique classique, nous examinerons trois théories fondatrices :
celle de I'avantage comparatif de Ricardo (§1.2.2.1), le modele précurseur sur la localisation
des activités avec Von Thiinen (§1.2.2.2), les districts industriels selon la théorie de Marshall
(81.2.2.3).

% Du terme anglais « Multiplicative Competitive Interaction ».
18 _ Cooper et Nakanishi (1974), Parameter Estimates for Multiplicative Competitive Interaction Models
! Least Square Approc, Journal of Marketing Research 11:303-311.

- Cooper et Nakanishi (1988), Market Share Analysis, Kluwer Academic Publishers, ISQM.
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1.2.2.1.  Modeéle de I'avantage comparatif de Ricardo

La théorie de I'avantage comparatif a été établie par Torrens (1780-1854) et Ricardo
(1772-1823) en 1817. Elle démontre par un raisonnement rationnel mais contre intuitif que
dans un contexte de libre échange, chaque pays se spécialisant dans la production pour
laquelle sa productivité est plus importante, comparativement aux autres pays, accroit sa
richesse nationale. L’avantage comparatif que chaque pays détient par sa production conduit
a des échanges mutuellement profitables. Le principe des cofits comparés de Ricardo énonce
ainsi qu’ « a la condition nécessaire et suffisante qu'il existe une différence entre les coilts comparés
constatés en autarcie dans plusieurs pays, chacun d’eux trouvera avantage a se spécialiser et a exporter
les biens pour lesquels il dispose du plus fort avantage comparé ou du moindre désavantage comparé en
important en échange les autres biens de ses partenaires » (Bernateau, Bouissou, Georges, in
Economie de I’aménagement, cours de 'ENPC, 2007).

La démonstration de Ricardo s’effectue au travers d’'un modele de représentation
simple, traduit par les échanges entre deux pays (I’Angleterre et le Portugal), deux produits
(le vin et le drap), en considérant comme unique facteur de production le travail. Dans les
variantes néo-classiques du modele de Ricardo, la théorie de I'utilité marginale se substitue a
la théorie de la valeur (travail).

Certaines limites seront pointées dans la théorie de 'avantage comparatif. Il s’agit
notamment :

- Des cofits liés a la spécialisation, avec la réallocation des ressources et des capitaux ; le
développement d'une compétence dans un seul domaine, qui implique des pertes
dans d’autres ; les phénomeénes de migrations sectorielles et géographiques.

- L’amélioration des termes de 1’échange a travers le libre échange entre différents pays
ou régions peut s’accompagner de préjudices pour une certaine partie de la
population. La puissance publique intervient alors avec des méthodes de régulation et
de réglementations pour une meilleure redistribution des ressources.

- D’autres limites seront évoquées, elles portent sur la saturation des marchés avec
’accroissement continu de la production, ainsi que sur la détérioration des termes de
I'échange entre les pays riches et les pays pauvres, avec la notion de croissance
appauvrissante.

L’avantage comparatif constitue toujours un référentiel théorique intéressant pour
I'analyse des échanges entre territoires. Dans ses prolongements, la théorie de Ricardo a
permis de mieux définir les déterminants microéconomiques de 1’échange, avec la
différenciation des produits. Elle implique les théories sur les économies d’échelles, les

économies d’envergure, la variété des produits (Krugman, 1980, 1991).
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1.2.2.2.  Modeéle précurseur de la localisation avec Von Thiinen

Von Thiinen (1783-1850) constitua les bases théoriques sur la localisation des activités,
avec un raisonnement déductif dans un cadre formel mobilisant les statistiques. Dans une
publication en 1826, il part d'un modele simplifié d'un « Etat isolé » dont les producteurs
cherchent a maximiser le profit que leur procure la terre, par une gestion rationnelle des
surfaces et une optimisation des cofits de transport. Sa modélisation consiste alors a constituer
des anneaux concentriques autour d’une ville centre, dont les fonctions sont spécifiées selon
I'éloignement au centre. Il précisera que les cofits de transports dépendent de la distance et de
la valeur du produit, et que la rente de situation (expression du profit par unité de surface)
décroit avec I’augmentation de la distance au marché (centre).

Les bases théoriques et la modélisation originelles répondent a une problématique de
localisation optimale des activités agricoles dans un espace monocentrique. En mettant en
ceuvre une démarche méthodologique basée sur des données empiriques, et sur 1’abstraction
mathématique pour la généralisation de ses lois (Nussbaumer, 2005), Von Thiinen montre que
I'affectation spatiale des activités s’établit de sorte qu’a chaque distance se localise une
production qui maximise le bénéfice a la superficie. Il formulera ainsi que le bénéfice par unité
de surface 1ié a la production d’un produit situé a une certaine distance d du marché central
s’écrit :

B, = p —¢ -k —d
Avec : p; Prix de vente sur le marché d’un produit i, C; le colt de production d’une quantité 0 de produit i, K; le

cot de transport par unité de distance d’une quantité Q; de produit i.

Dans ses extensions en économie urbaine, le modele de Von Thiinen constitue un
cadre intéressant pour 1’analyse de la localisation des activités et de la rente fonciere dans le
cas d"une ville monocentrique. Les colts de transports peuvent alors avoir un rdle important
dans les comportements des acteurs économiques. La formulation du bénéfice par unité de
surface lié a la production d'un produit a une certaine distance du centre y inclut, par rapport
a la formulation précédente, le cofit de transport par unité de distance de la main-d’ceuvre

pour la production et la valeur du temps lié a son déplacement.

B, = p;, —¢; —k;.d, —k{.d,
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Figure 8 : Modele de Thiinen appliqué a la ville monocentrique
Source : Von Thiinen (1926), adapté par Aw (2008)

Le schéma ci-dessus est explicatif du modele de la localisation optimale des activités

de Von Thiinen :

- Les activités a forte valeur ajoutée par unité de surface (type tertiaire) sont
localisées au centre et dans ses limites proches ;

- Les activités a valeur ajoutée moyenne par unité de surface (type tertiaire
moyen et industrie) se localisent dans la périphérie proche du centre ;

- Les activités a faible valeur ajoutée par unité de surface (type logistique
entreposage) et consommatrice d’espace sont localisées en périphérie
lointaine.

Par ses applications et ses prolongements dans le cadre de la nouvelle économie urbaine, le
modele originel de la localisation constitue un cadre d’analyse intéressant de la forme urbaine
issue de la localisation des activités, ainsi que pour I’examen des stratégies mises en ceuvre
par les agents économiques dans leurs arbitrages entre les prix fonciers et les budgets temps et

distance de déplacements.

1.2.2.3.  Modéle sur l'avantage économique de la production avec les districts
industriels de Marshall

La paternité de la notion de district industriel est attribuée a Marshall (1842-1924) qui
dans son ouvrage Principes d’économie politique publié en 1890 constitue les bases théoriques

constitutives d’une synthese entre l'offre et la demande, les avantages économiques de la
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production, et l'utilit¢é marginale. I construit un argumentaire sur les deux formes
d’organisation industrielle : « D une part, I'organisation sous commandement unique de la division
technique du travail intégrée au sein d'une grande entreprise. D'autre part la coordination, par le
marché et par le "face a face” (la réciprocité) d'une division sociale du travail désintégrée entre des
firmes plus petites se spécialisant dans un segment du processus productif » (Benko, Dunford,
Lipietz, 1996).

Il prolonge ainsi les théories sur la division du travail et la croissance interne aux
firmes (Smith et Marx), considérées jusqu’alors comme seuls facteurs explicatifs de I'efficacité
de la production, en substituant le rendement d’échelle dans la firme par un rendement
d’échelle territorial. Marshall explique qu’a l'intégration des activités dans une grande firme,
qui doit faire face a des contraintes organisationnelles, il est préférable de favoriser la
concentration d’un grand nombre de petites entreprises dans un territoire délimité, la
concentration ou l'agglomération de ces derniéres étant propices au processus

d’apprentissage et d’innovation ainsi qu’a la coopération productive et technique.

Marshall (1890)! distingue alors les économies internes et les économies externes. Les
premiéres sont liées aux ressources des entreprises individuelles et a leur structure
d’organisation et de gestion. Les secondes sont liées au fait que le district industriel réduit
pour les entreprises les cofits d’acces aux biens ou aux services, favorise I'émergence d'un
bassin de main-d’ceuvre qualifiée, ainsi que des effets externes positifs liés a 'information et a

la capitalisation des connaissances.

Nous pouvons toutefois noter un certain nombre de limites relatives au modeéle de

I’avantage économique de la production de Marshall (Daumas, 2006).

- Les avantages procurés par l'agglomération des entreprises ne comblent pas la
difficulté des petites entreprises a se doter de moyens de production modernes et

onéreux pour certaines d’entres elles ;

- Le risque de «desserrement des liens» avec le territoire attribuable a une

concentration importante d’activités ;

- La portée des mécanismes consécutifs a I'agglomération des entreprises tend a se
réduire du point de vue des avantages procurés par les économies externes, avec le
développement des nouvelles technologies de I'information et de la communication

ainsi qu’avec la performance des réseaux de transport.

La proposition de Marshall a connu plusieurs extensions, qui renforcent et diversifient

sa théorie. Mentionnons le modele industriel fordiste de Piore et Sabel (1984), les économies

Y T’ouvrage complet «Principes d’économie politique» est disponible sur le lien suivant

http://classiques.ugac.ca/classiques/marshall alfred/marshall alfred.html
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externes d’agglomération et 1'économie des cofits de transaction de Williamson (1975), ou
encore les milieux innovateurs d’Aydalot (1984,1986). Dans une analyse davantage liée aux
territoires, citons les systémes productifs localisés de Courlet et Pecqueur (1991, 1992), les
stratégies territoriales des industries avec Dupuy et Gilly (1993, 1995), le modeéle d’émergence
des poles de croissance de Storper et Walker (1989). La liste serait incomplete si nous ne
mentionnions pas le développement des technopoles par Benko (1991) et Scott (1993), ainsi
que la considération du territoire (en lui-méme) comme milieu innovateur avec les recherches
du GREMI'® (Association Philippe Aydalot).

1.2.3. Les théories économiques de la localisation des activités

Nous discutons ici plus spécifiquement des modeles de localisation, en structurant
notre propos autour de trois points. Nous examinerons d’abord le modele de localisation
proposé par Weber (§1.2.3.1). Ensuite, nous nous intéresserons a la proposition de Hotelling
pour la localisation d’établissements de taille moyenne (§1.2.3.2). Enfin, nous discuterons du

modele de Loch sur 'ordonnancement hiérarchique de centres et d’aires de marché (§1.2.3.3).
1.2.3.1. Modeéle de la localisation industrielle

En 1909, Weber (1864-1920) développe une théorie pure et rationnelle de la localisation
industrielle, dans une approche uniquement économique. Il montre sur 'exemple de la
localisation d'une entreprise industrielle, le lien entre la réduction des cofits de transport et la
recherche d"une implantation a une distance minimale des sources d’approvisionnement et de
produits finis. Il s’inspire de la démarche géométrique de Von Thiinen et s’en écarte par les
hypotheses qu’il propose. Il cherche ainsi a « [...] repérer les facteurs économiques qui orientent la
localisation, en intégrant par exemple le mode de transport ou les phénomenes d’agglomération. Ce
travail repose sur I’hypothese que l'entreprise cherche a minimiser ses cofits. [...] Weber, contrairement
a Thiinen, ne considere pas la localisation des activités selon la rente, qui est une différence entre les
recettes et les coiits, et ne tient donc pas compte du prix de marché et de sa formation. » (Nussbaumer,
2005). Les figures qui suivent illustrent et commentent le propos de Weber sur la localisation

industrielle.

18 Groupe de Recherche Européen sur les Milieux Innovateurs
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Figure 9 : Modeéle de localisation industrielle de Weber
Source : Weber (1909), adapté par Aw (2008)

Dans l'ordre de numérotation, les objets graphiques par paire sont illustratifs de
I'évolution des colits de transport d’une industrie localisée entre une source
d’approvisionnement en matieres premieres et un marché de distribution de biens finis.
Les courbes représentent I’augmentation des cofits de transports de la source a I'industrie,

puis de cette derniere au marché.
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- Le cas (iii) illustre une baisse des cofits de transport par rapport a (i), I'entreprise se

rapproche du lieu d’approvisionnement en matieres premieres.

- Le cas (iv) représente une baisse des colits de transports par rapport (iii), 'entreprise

est cette fois ci a proximité du marché de distribution.

- Dans le cas (v), le colit de transport est minimal, avec une localisation de I'industrie

dans le méme lieu que la source de matieres premieres.

- Dans le cas (vi), I'entreprise est localisée dans le marché de distribution. Le coGt du

transport est minimal aussi.

Weber nous donne ainsi une illustration pertinente de la valorisation de la proximité
dans ces exemples: avec une réduction des cofits de transport par la maximisation de la
proximité géographique, a la source d’approvisionnement en matiere premiere ou inversement
au marché de distribution des biens finis. Nous avons noté plus haut que les travaux de
Christaller (1933) montreront dans le méme esprit les avantages liés a la proximité, avec une
théorisation pionniere de I'analyse de la localisation des villes dans un espace régional, en

proposant un modele mettant en exergue les formes récurrentes d’organisation spatiale.
1.2.3.2.  Modeéle sur la concurrence spatiale

En 1929, Hotelling (1895-1973)" propose un modele de localisation qui rend compte
des stratégies de localisation des producteurs. Il soutient que le processus de choix de
localisation d’un producteur integre non seulement la distribution spatiale des
consommateurs, mais aussi les stratégies de localisation des autres producteurs. Dans une
situation de concurrence dans un duopole différencié, il illustre la concurrence spatiale en
prenant en compte les interactions stratégiques. Dans son modéle de choix de localisation,
Hotelling integre les cofits de transport et la différentiation horizontale des firmes par leur
localisation géographique. Généralisé, ce modele est applicable a la localisation d’autres
fonctions urbaines, en considérant la performance offerte par les réseaux de transport en
termes d’utilité. Dans ce qui suit, nous présentons la formulation basique de la théorie sur la
concurrence spatiale, reprenant 'illustration de Desquilbet (2008).

La modélisation proposée par Hotelling s’appuie sur deux principes fondamentaux de
différenciation optimale des firmes :

- L'effet de prix avec le gain de différenciation: la diversité des produits permet la
proposition de prix supérieur au cotit marginal.
- L’effet de volume avec le cotit de différenciation : un produit trop différencié peut entrainer

le découragement d’une partie des consommateurs.

Yn Stability in competition, Economic Journal, 1929.
2 professeur d’Economie a I’Université d’ Artois.
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Hotelling fait I'hypothese d’une ville linéaire, avec une répartition uniforme des
consommateurs. Aux extrémités de la ville se localisent les entreprises (aux coordonnées xo et
x1) commercialisant leurs produits aux prix (po et p1). En supposant que les consommateurs
subissent une désutilité liée aux transports pour atteindre les entreprises (tx?), et que leur

disposition a payer est supérieure au cotit d’achat de leur produit, il en déduit que :

Dozpl_p0+£ Dl:po_p1+1
2t 2 2t

La premiere conclusion a tirer de cette démonstration est que la différenciation des
produits est intrinsequement liée aux colits de transport. L’équilibre de Nash déduit du

modele de la concurrence spatiale s’écrit :

pc')\l = plN =C+1

P , R, Fonctions de
[?' réaction (sens
. B . . .. N . . .
Différenciation minimale P b ; des profits

' S croissants)

| | i
Ov\\ V2 /y 1

" Courbe d'isoprofit

de la firme 0
Différenciation maximale
. . . P
Choix de localisation dans le pd ’
modele de H(th""lrl'”j{ Equilibre de Nash du duopole de Hotelling

Figure 10 : Principe de différenciation optimale de Hotelling et équilibre du duopole de Nasch2!

Source : Desquilbet - 2008

Dans les prolongements les plus récents sur le modeéle de concurrence spatiale de
Hotelling, mentionnons : I'article de Rajan et Sinha (University of Michigan, 2008) qui porte
sur une généralisation du modele de duopole de Hotelling ; celui de Kim (University of
Michigan, 2008) qui examine la distribution de la préférence des consommateurs selon
l'intensité de la compétition et les stratégies que mettent en ceuvre les firmes (innovation, prix,

disponibilité de I'information).

2L Une hausse de prix entraine une hausse de profit, les courbes de réactions sont croissantes dans le
plan des prix. Ces derniers sont qualifiés de compléments stratégiques.

Une hausse des quantités entraine une baisse des profits, les courbes de réactions sont décroissantes
dans le plan des quantités. Ces derniers sont qualifiés de substituts stratégiques.
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1.2.3.3.  Modeéle sur l'ordonnancement hiérarchique de centres et d’aires de

marché

Alors que Von Thiinen pose les bases de la théorie de la localisation a partir d"une
approche économique intégrant les colits de transport et les externalités positives liées a
I'agglomération, montrant ainsi que les entreprises cherchées a minimiser leurs cofits, Losch
(1954)* formule I'hypothese d’une maximisation du profit dans le cadre de la théorie néo-
classique de l'équilibre général. Ses travaux sont a la base de l’économie régionale,
parallelement aux modeéles s’inspirant de la théorie des lieux centraux proposés par
Tinbergen (1954), Le modele de localisation basé sur 1'ordonnancement hiérarchique de
centres et d’aires de marché propose un «[...] schéma d’organisation spatiale des activités
extrémement complet, rendu célébre par sa structure alvéolaire (en nid d’abeille) » (Pages, Pélissier,
2000). La contribution de Losch a travers sa théorie des aires de marché s’effectue via une
représentation hexagonale des aires de marché, permettant une couverture complete de
I’ensemble du territoire. Il comble ainsi une limite du modele de localisation géographique de
Christaller (1930) qui proposait la répartition des biens a partir d'une place centrale laissant

des espaces interstitiels non desservis, en proposant une structure hexagonale.

Ces travaux ont inspiré au-dela ceux de Krugman et Fujita (1995, 1996). Avec I'essor
de I'économie géographique, I'économie spatiale va s’affranchir du modele de localisation
dans un centre unique et s’attacher a une description plus réaliste des interactions des
différents agents économiques (ménages et firmes notamment), par exemple en supposant
que les rendements d’échelle peuvent étre soit externes, soit internes a une firme. Les modeles
qui en sont issus permettent de mieux prendre en compte les facteurs explicatifs des formes
urbaines et de leurs irrégularités, tels le fonctionnement du marché du travail et ses
interactions avec les marchés du produit, la compétition entre firmes et ménages sur le
marché foncier, ou encore les cofits de transport des biens finaux. Ces modeles décrivent la
dynamique d’agglomération comme la résultante d'un grand nombre de décisions autonomes
participant de processus cumulatifs et apparaissent riches de potentialités de développements
futurs (Laterrasse, 2007).

22 The economics of location, New Haven, Yale University Press, 1954.
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CONCLUSION DU CHAPITRE I

Dans ce premier chapitre, nous avons présenté une analyse par une approche
épistémologique des théories et modeles permettant la description de réalités complexes dans
le domaine des sciences sociales. Cette analyse a pu montrer I'intérét d’une réconciliation des
approches déductives et inductives, et a apporté des précisions sur l'individualisme et
I'holisme méthodologique, pour tirer des enseignements sur la construction théorique et
opérationnelle de notre sujet de recherche.

Ce premier niveau d’analyse sur les méthodes de construction de connaissance nous
permet de préciser les bases théoriques de la géographie économique du fait urbain. Nous
avons en outre discuté des principales contributions sur 1l'explication de la dynamique
territoriale a travers la pensée économique, et des mécanismes explicatifs de la localisation des
activités. Dans le chapitre suivant, nous nous attacherons a expliciter les enjeux liés a ces
dynamiques, dans l'optique d’'un aménagement durable des territoires, et a exposer des

méthodes permettant d’en appréhender leur caractérisation concrete.
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[CHAPITRE II]

LES APPORTS DES THEORIES DE
L'URBANISME ET DE AMENAGEMENT

« Les choix de transports sont le meilleur outil pour atteindre les objectifs
d’urbanisme. Ils peuvent également étre, si la cohérence n’est pas établie, le
moyen le plus efficace de les faire échouer. Inversement, les choix
d’urbanisme peuvent venir renforcer une politique de transport [...] Ces
considérations valent a l’échelle de I'ensemble d’une agglomération, de la

ville mais aussi a l’échelle locale [...] »

(P. Merlin, 1992)



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

These de Doctorat de Thierno AW Page 84 - 653



Chapitre II — Les apports des théories de 'urbanisme et de I'aménagement

INTRODUCTION DU CHAPITRE 11

Les théories et modeles de base présentés dans le premier chapitre ont en commun la
recherche de solutions a l'organisation rationnelle des territoires. Dans ce second chapitre,
nous discuterons des éléments constitutifs de I’analyse d"un systeme urbain. Pour ce faire,
nous traiterons en particulier de différentes approches théoriques qui tentent d’expliquer le
sens des causalités entre les politiques de transport et d’occupation des sols (§2.1. L'analyse du
systeme urbain). Nous reviendrons ensuite sur un certain nombre de concepts clés (§2.2

L’Retour sur les concepts clés de densité, de mixité et de polycentrisme).
2.1. L’ANALYSE D’UN SYSTEME URBAIN

2.1.1. Les interactions entre les transports et 1urbanisation:

comprendre la transformation des villes

Une économie urbaine efficiente repose sur l'efficacité d'un systeme de transport,
capable de satisfaire la demande de mobilité (voyageurs comme marchandises). L’essence de la
ville se trouve dans la variété et la densité des échanges qu’elle offre a ses citadins. Ces
caractéristiques dépendent de la qualité de la structure urbaine qui, elle-méme, est conditionnée
par l'efficacité du systeme de transport urbain (le mot « systeme » étant pris ici au sens de
I'analyse systémique : ensemble structuré d’éléments et de connexions causales indivisibles).
Dans cette section, nous nous intéressons a une définition du systeme urbain, a travers

plusieurs approches.

Les principales approches théoriques cherchant a expliquer les interactions entre les
transports et 'occupation des sols s’appuient principalement sur des théories économiques,
techniques, sociologiques. Ces considérations théoriques concernent trois thématiques en

particulier :

- Les choix de localisation des agents économiques (ménages, entreprises,

institutions) et leurs conséquences sur le systeme de transport,

- Les choix des systémes de transports (institutions) et ses conséquences sur les
pratiques spatiales (mobilité des personnes: choix du mode, motifs et types de

déplacements),

- Les choix des individus pour effectuer des interactions sociales, en étroite
liaison avec les choix de localisation (lieux de co-présence) et les arbitrages de mobilité (la

pratique d’une activité étant propice a I'interaction sociale)
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2.1.1.1.  La ville comme relations systémiques entre localisations, transports,

pratiques et relations sociales

Bonnafous et Puel (1983) nous expliquent qu’il faut saisir le systéme de transport
comme étant un sous-systeme du systeme urbain. Celui-ci est « [...] constitué tout a la fois des flux
de biens et de personnes qui parcourent la ville et de ce qu'il convient d'appeler le systeme de transport,
qui en constitue le support ». Cette définition ne s’arréte pas seulement a une description de la
structure physique d’une infrastructure de transport, mais prend également en compte leur
finalité (les flux qui s’y operent). En ce sens, il parait plus pertinent d’utiliser le terme de
systéme de déplacements urbains, la ville étant alors définie « [...] comme ["imbrication de trois
sous-systémes, dotés chacun d'une logique de fonctionnement et de transformation, mais qui s'articulent
les uns avec les autres selon des relations complexes de causalité », les deux autres sous-systemes
étant (fig. 11) le systeme de localisation (occupation des sols) et le systeme de pratiques et de

relations sociales (modes de vie de la société).

Systeme de localisation

3

Systeme des pratiqueset —— >
relations sociales Systeme de déplacements

4

Figure 11 : Conception du systeme urbain
Source: Bonnafous et Puel, (1983)

Dans cette conception, la relation 1 est représentative de la génération des déplacements,
consécutivement aux caractéristiques d’occupation des sols, et aux comportements de mobilité
des individus. La demande de déplacements est définie comme une « demande intermédiaire »,

liée aux besoins de réalisation d’'une activité (travail, achats, loisirs,...).

La relation 2 souligne que le systeme de transport est déterminant dans les choix de
localisation des ménages et des entreprises. La nature de ces choix évolue avec I’amélioration de
la performance des réseaux de transport, plus spécifiquement de I'accessibilité aux lieux et aux
aménités.

La relation 3 considere les pratiques sociales a deux niveaux d’analyse. Primo, elles
influencent la « mobilité globale » (nous pouvons mentionner I’augmentation de la motorisation
des ménages avec la croissance des revenus). Secondo, elles ont un impact sur le partage modal
(les localisations périurbaines sont nettement favorables a 1'usage des modes individuels de

transport).
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La relation 4 fait référence au lien social, elle relie le systeme de déplacement au systeme
de pratiques et de relations sociales. Nous pouvons en effet considérer que les aires de
sociabilité se trouvent élargies et que les échanges se renforcent par la réduction des contraintes

liées aux franchissements (budgets temps et distances), et a la pénibilité des déplacements.

La relation 5, exprime les conséquences des modes de vies et plus généralement des
pratiques sociales sur le systeme de localisation. Elle se comprend aisément : 'accroissement de
la motorisation et de la mobilité s’est traduit par une transformation des formes urbaines avec
un processus d’étalement urbain, notamment dans les grandes agglomérations. Ce sujet est

largement traité dans plusieurs recherches.

La relation 6, dans le sens inverse, traduit le fait que la forme urbaine influence les
pratiques sociales. Typiquement, mentionnons que le desserrement urbain dans les
agglomérations frangaises a été accompagné par un accroissement de la part de marché de

I’automobile, qui offre une meilleure performance de liaisons sur des longues distances.

Dans le méme ordre d’idée, le schéma explicatif de Wiel (1999), sur la spirale de
transformation de la ville, traduit bien le sens des interactions entre le systeme de localisation et

les pratiques de mobilités, consécutivement a I'offre de transport disponible (fig. 12).

Pour traduire les relations qui régissent les interactions entre 1’occupation des sols et
les systemes de transport, les économistes utilisent le plus souvent la notion de causalité. Elle
est définie comme «[...] la recherche d'un certain ordre dans les faits empiriques, d'une relation
privilégiée entre deux événements », pour étudier l’articulation transports/occupation des sols
(Masson, 2000). Certains défendent la these d"une causalité presque « mécanique », I'expliquant
avec des modeles gravitaires, these peu compatible avec la nature systémique des systemes
urbains ; d’autres, plutot de 1'école de 1'économie urbaine, théorisent ces interactions en se
fondant sur les effets de rente fonciere. Sur ces bases, nous tenterons d’esquisser une analyse

portant sur les “tendances a l’agglomération” puis sur les transports comme vecteur de

localisation pour comprendre le processus par lequel les espaces urbains se transforment.
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...améliorations qui engendrent des

effets de valorisation ou
dévalorisation sélective de I’espace

- Par apprentissage a utiliser toutes les
potentialités offertes, ce qui aiguise
une mise en concurrence de tous les
éléments de I’offre urbaine (achats,
écoles, loisirs, etc.)

Par I’élargissement géographique de

I’offre fonciére disponible et
modification de la relation entre prix
des terrains et accessibilité aux

emplois
Par modification de la hiérarchie des

sites les plus intéressants pour
I’implantation des activités de
services ou de distribution

Par les nuisances induites par le trafic

qui jouent un réle discriminant sur
I’occupation du sol

|

... trafic qui nécessite des
améliorations des infrastructures
(voirie, stationnement) permettant de
maintenir plus fréqguemment élever la
vitesse des déplacements

A

Figure 12: «La spirale de la transformation de la ville par les nouvelles conditions de mobilité
urbaine ». Source : Wiel (1999).

En économie spatiale, « la proximité est associée a une faible distance, ce qui suppose la
fixation dun seuil en dessous duquel la distance satisfait cette qualité » (Huriot, 1998). Par
ailleurs, les externalités négatives engendrées par la proximité (fortes densités, pollutions,...)
expliqueraient la préférence pour 1'éloignement (la ville vue comme une « distance organisée »).
Pour maximiser leurs interactions spatio-temporelles, les agents économiques font leurs

arbitrages entre une localisation proximale (au plus pres du centre), ou a l'inverse distale (au

... ces deux effets sur la mobilité
engendrent un accroissement nul ou
faible du total des déplacements mais
un accroissement bien réel du trafic
automobile, tout particuliérement en
frange de la zone agglomérée

et qui introduit une désaffection des
autres modes de déplacement que
I’automobile.

plus éloignée d"une zone de référence).

J

...effets qui stimulent une
transformation morphologique de
I’organisation urbaine
(désagrégation/recomposition)

Pour I’habitat, la tendance est
globalement centrifuge
Périurbanisation

Paupérisation par contre-coup des
quartiers défavorisés

Elargissement des bassins d’emploi
et imbrication de ceux-ci
(accroissement des ménages dont les
membres vont travailler dans des
sites voire des villes différentes)
Pour I’activité, la tendance est plus
complexe : plus grande résistance au
mouvement centrifuge, mais surtout
concentration sur certains sites
souvent en frange d’agglomération et
dissociation de I’habitat, qu’il
s’agisse de pole de production ou de
service tendance au dépérissement
des centres villes pour certaines
fonctions

Transformation qui provoque un
allongement continu des
déplacements

et qui introduit une désaffection des
autres modes de déplacement que
I’automobile.
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L’histoire des villes et de l’économie urbaine? montre que les individus et les
entreprises ont toujours eu tendance a s’agglomérer, et les bienfaits émanant de ce processus
sont liés a la qualité des transports. La ville se définirait dés lors comme une proximité
organisée, dans le sens d’une combinaison cohérente des choix de localisation et des
systémes de transport, pour ordonner au mieux les activités humaines afin de maximiser les
interactions. Ainsi, le processus d’agglomération émane d’une dynamique d’interaction entre
agents et activités sous des formes productives et spatiales. Les ménages et les entreprises, au
travers d’interactions et d’échange d’informations, cherchent a améliorer leurs ressources. Ce

que nous pouvons désigner sous le terme de « proximité organisationnelle »,

Meunier (1999), dans une publication des Cahiers Scientifiques du Transport?*, identifie deux

dimensions de ce processus :

- La premiere réside dans la capacité a mettre en commun les savoirs et les informations, et
d’organiser les interactions qui rentrent dans un processus d’apprentissage collectif. C'est la

proximité vue comme une relation de synergie.

- La seconde est liée a la capacité de réalisation de ces interactions, donc de transferts physiques des

flux. La proximité apparait alors comme une relation de performance.

A travers cette analyse, nous notons le passage d’interactions potentielles a des
interactions effectives, se matérialisant avec des flux d’informations, de personnes et de biens.
Les bienfaits émanant de 1'agglomération des ménages et des entreprises sont liés a I'efficacité
des systemes de transport. Nous n’omettons pas la dimension spatiale, qui permet la réalisation

des flux, méme si dans certains cas, elle apparait le plus souvent comme une contrainte.

Dans la méme publication, Meunier souligne qu’ « On ne part plus du territoire, ce qui
pouvait étre reproché aux premieres analyses des dynamiques économiques localisées. Le territoire devient
un résultat. Si le réseau est susceptible d’expliquer 'apparition de phénomenes territoriaux, insérés dans
une dynamique globale, ceci suppose une représentation particuliere du territoire, comme une forme

particuliere de réseau, dont le fonctionnement est basé sur la proximité des acteurs ».

2 1économie urbaine rassemble les composants suivants (Jaccard P.-A., 2002) :

- L’individu qui, a son age, son niveau de revenu, son mode de vie, sa localisation exprime des besoins
de déplacements variables dans leur nature et leur intensité.

- L’économie en général qui, par la nature des activités qu’elle génere crée des emplois, stimule des
échanges de biens et de personnes.

- L’aménagement de I'espace qui, en fonction de particularités de I'agglomération concernée telles ses
tailles, la structure et la densité de I'habitat, 'affectation des surfaces aux différentes activités, joue
également un role important sur la mobilité.

# Meunier C. (1999), « Infrastructures de transport et développement. L’apport de I'économie des
réseaux ». INRETS-TRACES - publication

dans les Cahiers Scientifiques du Transport N°36/1999 — Pages 69-85.
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Pour préciser I’analyse, nous définissons dans ce qui suit trois autres facteurs qui justifient
le processus d’agglomération : les externalités positives liées a I’agglomération, les économies

d’échelle, et la diversité des services.

e Comme externalités positives liées aux effets d’agglomération, nous mentionnerons les
externalités technologiques, les externalités de communication, les externalités
pécuniaires. Précisons que les deux premiers types d’externalités mentionnées, ne
passent pas par le mécanisme des prix. Elles sont manifestes quand l’action d'un agent
ou d’une entreprise porte une influence directe sur la fonction d’utilité d'un autre agent
ou le profit d’une autre entreprise. Par contre, les externalités pécuniaires passent par le
prix. Elles se traduisent par le fait qu'un agent bénéficie (ou patit) de I’action d’un autre

sans payer (ou étre dédommagg). C’est le cas par exemple de la rente fonciere.

e Les économies d’échelle qui permettent la production de biens a moindres cofits sont
génératrices d’effets d’agglomération dans la mesure o la dimension spatiale peut se
traduire par des contraintes et des cofits liés aux déplacements. Plus concretement,
prenons I'exemple des transports pour illustrer de deux formes d’économies d’échelle.
La premiere est liée aux colits unitaires qui n’augmentent pas proportionnellement a la
distance parcourue (un voyage de 100 km ne cofite pas le double d'un voyage a 50 km);
nous voulons noter la le fléchissement des cofits de transport avec la distance parcourue.
La seconde concerne le découplage entre les cofits de déplacements et la quantité de
biens ou de personnes transportée. Le principe de rentabilisation des frais fixes est
encore appliqué ici. Les cofits unitaires sont plus élevés avec des taux de remplissage

plus faibles des services de transport.

e La diversité est aussi une caractéristique des villes et des agglomérations. Elle est
relative a la possibilité plus large de choix de services et de productions des agents
économiques, qui améliorent ainsi leur utilité. Les transports constituent en cela un
formidable vecteur d’amélioration de la portée de la diversité en permettant la liaison

entre les territoires.

Retenons de cette présentation, que la croissance de la productivité et des revenus est

fonction de la taille de I’agglomération (Prud’Homme, 1998 ; Poulit, 1994).
2.1.1.2.  Les transports, vecteur de localisation

Les possibilités de desserte ainsi que l’accessibilité offerte par les transports sont
déterminantes dans les stratégies de localisation des activités (configurant ainsi nos villes), nous

enseignent les théories de l'école de l’économie spatiale®. Certains systemes de transport

% Ces théories découlent surtout d’une lignée de chercheurs allemands (Johann-Heinrich VON
THUNEN, Alfred WEBER, August LOSCH, Walter CHRISTALLER). Lire a ces propos Luc-Normand
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favoriseraient la concentration des ménages et des entreprises (desserte avec les modes collectifs
structurants), alors que d’autres (I'automobile) favoriseraient leur dispersion. Les conséquences
d’un systeme de transport sur I'occupation des sols sont mesurables a plusieurs échelles de
territoire (Merlin, 1992) :

e Auniveau local, elles sont de I'ordre de la spécialisation des espaces. Aussi, les effets sur

I'environnement sont davantage saisissables a cette échelle de territoire.

e Au niveau régional, nous mentionnerons la notion d’«effets structurants» de
I'infrastructure de transport. De nouvelles stratégies de localisation se déploient avec le
développement d’une infrastructure de transport, les formes de l'urbanisation et de

I’'aménagement spatial s’en trouvant modifiées.

e Auniveau supra-régional, les relations entre territoires se trouvent facilitées (amélioration
de l'attractivité et des échanges) ou contraintes (effets de coupure, concurrence

territoriale).

L’infrastructure de transport s’inscrit ainsi dans une logique de transformation
économique, urbaine, et sociale dans sa fonction de gestion et d’agencement des relations entre
les espaces. Ces transformations s’inscrivent a leur tour dans une dimension temporelle avec

des intensités variables comme l'illustre la figure 13.

a—
— Décision
ldée politique

Modification

Exploitation

).

<Pan'ﬁcation% Projet
A

Intensité

l Temps
Effets anticipés Effets normaux Effets retardés
Figure 13 : Dynamique temporelle des divers types d’effets territoriaux des systémes de transports.
Source : adaptée par 'auteur de I’ « Etude sur les effets territoriaux des infrastructures de transport : tirer

des lecons du passé pour planifier le futur, apercu du projet »% .

TELLIER (1993), « Economie spatiale : rationalité économique de I'espace habité ». Ed. Gaéten Morin,
285 pages.

% Département fédéral de I'environnement des transports, de I'énergie et de la communication — Suisse
(2003), « Etude sur les effets territoriaux des infrastructures de transport : tirer des legons du passé pour
planifier le futur, apercu du projet », février 2003, 24 pages.
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Malgré les fortes interactions existantes entre les politiques de transports et les politiques

spatiales, leurs élaborations pendant trop longtemps ont été distinctes aussi bien dans la nature

de leur conception que dans leur mise en ceuvre. La loi Solidarité et Renouvellement Urbain de

décembre 2000, prolongée par la loi Urbanisme Habitat de juillet 2003, s’inscrit ainsi dans

I'engagement d’une politique cohérente et d’intégration de la planification de 1'occupation des

sols et des déplacements. Elle s’articule autour de trois volets:

Le renforcement et la rénovation des documents d'urbanisme : les Schémas de
Cohérences Territoriales qui remplacent les anciens Schémas Directeurs constituent le
cadre général de planification de 'aménagement et du développement durable des

agglomérations dans un cadre de participation et de concertation élargi.

La solidarité urbaine a travers une politique d’équilibre social de ’habitat : I'objectif
de mixité sociale et urbaine constitue un des nouveaux enjeux de la politique de
planification urbaine. La loi SRU renforce les effets de solidarité de la loi Chevénement
(juillet 1999) avec l'instauration de la taxe professionnelle unique, et ceux de la Loi
d’Orientation sur la Ville (juillet 1991) qui avait institué déja un objectif de réalisation
de 20% de logements sociaux dans les agglomérations de plus de 200 000 habitants. Ce

seuil est ramené a 50 000 habitants dans le cadre de la nouvelle loi.

La politique de déplacement au service du développement durable : I'intégration des
politiques urbaines et de transports se concrétise dans le cadre des Plans de
Déplacements Urbains (PDU). Déja mis en ceuvre dans le cadre de la Loi d’Orientation
des Transports Intérieurs de décembre1982, les PDU voient ainsi renforcés leurs effets
prescriptifs pour un usage équilibré et durable des différents modes de transports. La
loi SRU renforce également la coopération entre les autorités organisatrices de
transports, avec la possibilité de se regrouper au sein de syndicat mixte de transport.
Elle intégre ainsi I’aire de fonctionnalité des réseaux en rompant avec une politique de

déplacements qui était fortement contrainte par les périmetres institutionnels.

Les propos de Pierre Merlin (1992) allaient dans le sens de la considération dune

politique intégrée de planification des déplacements et de 1’occupation des sols quand il

soulignait que «[...], les infrastructures de transport ont un important pouvoir d’orientation du

développement urbain, il est capital pour 'urbaniste de placer cet atout au service de la politique

d’urbanisme définie pour la ville ». La morphologie urbaine se dessine concretement en fonction

des choix d’infrastructures de transport et plus généralement de la politique de

déplacements :

Le choix d'un systéme de transport dominant. La morphologie urbaine est fortement

liée a la morphologie des réseaux, comme l'illustrent les schémas de principe des
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figures 14 et 15 sur les conséquences possibles de deux politiques d’échangeurs ainsi

que les formes possibles d’urbanisation en fonction des choix de transport.

e Le choix des axes a desservir: la planification des transports rentre dans un cadre
stratégique de canalisation de la demande de déplacement et de la structure
géographique des flux, avec le choix de dessertes autour d’axes préférentiels

d’aménagement.

e Le choix de I'implantation des stations ou des échangeurs. L’absence d’échangeurs
en proche banlieue freine l'extension du tissu urbain, mais peut étre favorable a
I'urbanisation en grande banlieue pour l'implantation par exemple d'une ville

nouvelle.

e Le choix de la tarification. Il peut étre déterminant, un tarif uniforme et homogene
étant susceptible d’entralner une extension urbaine jusqu’aux limites de la zone

desservie (effet du métro a Paris).

Urbanisation guidée Urbanisation guidée
par des voies ferréas par des autoroutes

——— Voie ferrée et gares

=f=== Autoroute et échangeurs Urbanisation peu dense

Urbanisation diffuse

Figure 14: Formes possibles d’urbanisation selon le choix de transport

Source : Merlin (1992).

These de Doctorat de Thierno AW Page 93 - 653



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports
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Figure 15 : Conséquences possibles de deux politiques d’échangeurs
Source : Merlin (1992).

Nous avons noté plus haut que la raison d’étre des villes était dans l’existence des
économies d’agglomération. Des stratégies de localisation se mettent en place, du fait de
«I'avantage économique de la proximité » (CEMT, 2002). Quinet (1998) dans une approche
économique aborde cette notion de proximité par une analyse des interactions complexes entre
I'occupation des sols et les transports. II montre qu’avec une diminution des cofits des

transports :
e les limites de la ville s’éloignent ;
e larente fonciere se réduit au centre et augmente a la périphérie ;
e ['utilité des agents augmente ;
e lataille des logements augmente.

L’approche planificatrice intégrée encouragée par la loi Solidarité et Renouvellement
Urbain trouve ses prémices dans un certain nombre de préoccupations de la recherche que

traduisent les deux exemples que nous mentionnons ici a titre illustratif :

(i) Entre 1991 et 1993, les neufs journées de réflexion organisées dans le cadre du séminaire
« Villes et transports » consacré au Plan urbain, concluaient sur : « la nécessité de faire
de "la prédiction de la ville" et d’analyser la structuration de I’espace en relation avec
le développement de 1'offre de déplacement et des accessibilités ». La recherche
alertait ainsi les pouvoirs publics, sur la nécessité de faire évoluer les instruments de

planification, en mettant I'accent sur l'inversion de 1’approche conceptuelle dominante
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jusqu’alors. Cette analyse nouvelle du cadre institutionnel dans lequel devrait s’inscrire
les politiques d’aménagement territoriales est a la lecture de l'évolution des concepts
utilisés pour désigner les formes de la croissance urbaine. Des lors, on parlera davantage
de « canalisation » de la croissance urbaine, alors que successivement, dans les années
soixante dix, quatre vingt et quatre vingt dix, les termes les plus fréquent étaient de
«lutter ou d’éviter le gigantisme urbain», de «limiter l'étalement urbain», de

« maitriser 1"étalement »?’.

(ii) L’étude intitulée « Stratégies urbaines et outils de planification de la ville et des
transports : bilan et réflexions »*, dont I'un des objectifs était d’analyser l'interface
entre les transports et 'urbanisme a partir de quatre enjeux des politiques publiques
(maitrise de I'étalement urbain, mise en cohérence des réseaux de transports, localisation
cohérente des activités génératrices de déplacements importants, intégration sociale et urbaine des

quartiers défavorisés) conduisait aux remarques suivantes :

e A la question de l'adéquation entre les objectifs et les moyens utilisés dans la
planification de la ville et des transports, les constats apparaissent mitigés: cela

dépend surtout du contexte et des négociations au niveau des agglomérations ;

e L’étude souligne un manque d’articulation de fond entre les procédures, puisque
méme si les outils existent et continuent a s’affiner, leur mise en cohérence reste
difficile a réaliser ;

e Le décalage dans le temps et dans l’espace de la mise en ceuvre des outils de
planification et de leur élaboration est une autre faiblesse, d’ou l'inexistence d’une

« perspective planificatrice » ;
e Laplanification de la ville et des transports est riche en lois et procédures :

On peut citer: la Loi d’orientation des transports intérieurs (LOTI), les Dossiers de voiries
d’agglomération (DVA), les Plan de déplacements urbains (PDU), le Code de 'urbanisme, la Loi
d’orientation de la ville (LOV), les Schéma de cohérence territoriale (SCoT), en plus des autres

documents de planification plus sectoriels et plus thématiques ...
...mais avec des caractéristiques qui leur sont propres, entrainant une multiplicité de :

- maitrise d’ouvrage: Etablissement public de coopération intercommunale (EPCI),

Autorité organisatrice des transports urbains (AOTU), communes, Etat ;

- objectifs ; périmetres ;

2" Agence d’urbanisme pour le développement de 'agglomération lyonnaise, « Stratégies urbaines et
outils de planification de la ville et des transports : bilan et réflexions» (1999). Etude réalisée pour le
compte du PREDIT dans le cadre de la rencontre de la FNAU (Bordeaux), septembre 1999, 19 pages.

% Agence d’urbanisme pour le développement de 'agglomération lyonnaise (1999).
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- horizons temporels de planification et de mise en ceuvre ;
- portées juridiques ; financements de projets...

Certains outils traitent de l'interface entre les transports et 1'urbanisme (DVA, PDU,
SCoT), mais une de leurs faiblesses est qu’ils n’ont pas tous un caractere obligatoire, ce qui peut

conduire notamment a une approche fragmentée de la planification.

2.1.2. Investissement en infrastructures de transport et développement
régional

Plusieurs études ont porté sur l'impact des transports dans le processus de
développement économique et social, se référant souvent au niveau régional (en général
considéré comme échelle pertinente pour ce genre d’analyse). Elles s’inscrivent souvent dans le
domaine de 1'économie du développement urbain et/ou régional et de celui de 1'économie des
transports. Par «investissement en infrastructures de transport», nous entendons toute
amélioration ou augmentation de la capacité et des services de transport tous modes

confondus.

2.1.2.1. Les approches classiques du lien entre infrastructures de transport et

développement régional

Trois approches sont le plus souvent utilisées pour saisir les interactions entre le
transport et le développement : les dotations factorielles et le développement économique, les
flux induits par linfrastructure de transport, et enfin celle du surplus du consommateur.

Faisons une breve description de ces approches dites traditionnelles.

e Les dotations factorielles et le développement économique : cette théorie défend la
thése des effets quasi mécaniques de l'infrastructure de transport sur le développement, a
travers la dotation en capital public. L'investissement dans une infrastructure de transport

participe a 'accroissement de la dotation en capital public.

¢ Les flux induits par l'infrastructure de transport : cette approche est plus complete que
la précédente. Elle s’appuie non plus sur l'infrastructure de transport comme facteur de
développement, mais sur les variations induites par les colts de transports et
d’accessibilité. Colletis-Wahl et Meunier (2002) I'expriment en ces termes : « Dans une
optique gravitaire, l'intensité des échanges est proportionnelle au produit des populations situées
dans les deux aires et inversement proportionnelle aux cofits de transports nécessaires pour aller
d’une aire a l'autre ».

¢ Le surplus du consommateur : l'investissement dans une infrastructure de transport a
pour objectif des gains pour les usagers en termes de sécurité, de temps et de cofits, de

confort qui accroissent l'utilité des consommateurs. Le lien entre la mise en place ou
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I’amélioration de la desserte et de I'accessibilité et 'augmentation de 1'utilité individuelle
est presque mécanique dans cette approche (du moment qu’on atteint 1'objectif
d’amélioration des valeurs titulaires et réalise des gains au niveau des cofits de
transports). A un niveau supérieur, I'enjeu est 'amélioration de l'utilité collective, ce qui
permet d’avancer l'idée que linfrastructure de transport est déterminante dans le
développement social et économique [Quinet (1992)]. Cependant, le méme auteur [Quinet
(1998)] nous rappelle que la somme des utilités individuelles ne fait pas 1'utilité collective.
I formule a ce propos que « Si ces variations d’'utilité entre deux états sont positives pour tous
les individus, la transformation est souhaitable. Une difficulté se présente lorsque la transformation
améliore la situation de certains et détériore celle des autres. »
L’articulation entre investissement en infrastructures de transport et développement
régional, peut étre considérée a travers l'analyse des marchés de biens et des marchés

d’emplois®.

e Infrastructures de transports et marchés de biens et de services : les transports
induisent des économies d’échelle, la diffusion des progres technologiques et des changements
structurels. La conjonction de ces facteurs est profitable au développement économique
(apparition de nouvelles formes d’organisation du travail, acces a de nouveaux produits,
avantages de la concentration, spécialisation, rationalisation des facteurs de production,
amélioration des ressources humaines, ...). Cette analyse trouve ses limites dans la non prise en
compte des effets négatifs qui peuvent étre liés a la modification de 1'accessibilité. A titre
d’illustration, mentionnons que des entreprises locales peuvent disparaitre avec ’amorce d'un
processus inflationniste émanant d’entreprises d’autres régions, qui elles, tirent davantage

profit de I'évolution de la desserte.

e Infrastructures de transports et marchés de ’emploi : il est généralement admis que
I’'amélioration de 1'accessibilité et de la vitesse de liaison permet I’accroissement de la taille du
marché de I'emploi. Les entreprises augmentent leur utilité en ayant acces a un bassin de main-
d’ceuvre plus important et celle des ménages s’améliore avec des possibilités d’acces a des
emplois dont la localisation était naguere distante. Une étude économétrique du CEMT (2002)
estime qu’une augmentation de la vitesse de 10% permet une amélioration de la taille du
marché de I'emploi de I'ordre de 16%. Le schéma de la figure 16 constitue un résumé des liens
de « cause a effet » entre I'investissement en infrastructure de transport et le développement

économique.

% CEMT (2002), « Transport et développement économique ». Voir rapport de la cent dix neuvieme
table ronde d’économie des transports - Paris, 29 et 30 mars 2001 - Centre de Recherches Economiques,
209 pages.
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Figure 16 : Lien de cause a effet entre les investissements en infrastructure de transport et la croissance
économique

Source : Berechman in CEMT (2002)

2.1.2.2.  Les méthodes de mesure du lien de causalité entre infrastructures de

transport et développement régional

«[...] Dans une ville donnée, une amélioration du systeme de transport qui se concrétise par
une augmentation de la vitesse des déplacements débouche, toutes choses étant égales par ailleurs, sur
une augmentation de la production de cette ville »®. Trois procédés de mesure (pour saisir le lien

entre l'investissement dans une infrastructure de transport et le développement induit, pour ne

% Prud’homme R., in CEMT (2002), « Transport et développement économique ». Pages 83-106.
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pas utiliser le terme de croissance) sont en général utilisés : les méthodes macro-économiques,

les méthodes cotits/avantages et enfin les méthodes micro-économiques.
(i) Les méthodes macro-économiques de 1’analyse du lien transport-développement

Les méthodes macro-économiques expriment, selon Berechman?, « Le lien de cause a
effet existant entre I'évolution ininterrompue de la somme des facteurs de productions (y compris les
capitaux publics investis par exemple dans les infrastructures de transport) et la variation annuelle des

performances d’'une économie ou d'une de ses subdivisions (une région, une branche d’activité, etc.) ».
Cela se formule de la fagon suivante :

Production totale ; = f (technologie +, travail 1, capital privé , capital public),

Ou I'indice t exprime une période donnée, par exemple un trimestre.

Les études empiriques d’Aschauer (1989, 1993)%, puis celles de Munell et Cook
1990)3, ont montré qu’il existe au moins un double lien entre les transports et le
q P

développement économique.

- d’'une part, les capitaux publics ont un effet positif sur la rentabilité des

capitaux privés

- d’autre part, 'augmentation du stock de capitaux privés accroit les besoins

en main-d’ceuvre et donc la production totale.
(ii) Les méthodes d’analyse cofits/avantages

L’analyse cotits/avantages (ACA) est un outil d’aide a la décision mobilisé le plus
souvent dans le cadre de projet d’investissement public. Elle procéde par une analyse des
avantages et inconvénients du projet pour en apprécier 1'utilité collective. Dans le domaine des
transports, la méthode est généralement appliquée pour la mesure des avantages escomptés

d’un projet, comparativement a ses cotits. Les taux de rentabilité issus de ce type d’analyse

%1 BERECHMAN J., « investissements en infrastructures de transport et développement économique :
interdépendance ou simple coincidence?» in CEMT (2002) « Transport et développement
économique ». Pages 125-143.
%2 . ASCHAUER A. D. (1989), «Is public expenditure productive? », Journal of Monetary Economics, 23
(2), mars 1989, Pages 177-200.
- ASCHAUER A. D. (1993), « Genine economic returns to infrastructure investment », Policy Studies
Journal, 21 (4), Pages 380-390.
¥ MUNELL A. H. et COOK L. M. (1990), « How does public infrastructure affect regional economic
performance », New England Economic Review, septembre-octobre 1990, Pages 11-32.
% Lire MUNELL A. H. (1993), « Les investissements d’infrastructure : évaluation de leurs tendances
actuelles et de leurs effets économiques », in OCDE, « Politiques d’infrastructures pour les années 90 »,
Paris, OCDE, Pages 21-54.
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s’établissent généralement dans une fourchette comprise entre 15 et 25% pour les projets

d’investissement routiers.

(iii) Les méthodes micro-économiques de ’analyse du lien transport-développement

Quatre composantes sont généralement considérées pour constituer une analyse de

I'articulation entre les transports et le développement régional par une approche micro-

économique.

Les entreprises: il s’agit d’élaborer une analyse sur les stratégies de localisation des
entreprises, d’évaluer les facteurs de production ainsi que les cofits de production, les

externalités liées a la technologie, a la communication, aux effets d’agglomération ;

Les ménages: il s’agit de constituer une analyse des revenus par téte, d’évaluer
I’évolution du marché de I'emploi, d’établir une analyse sur la dotation des territoires en
équipements, d’établir une mesure de I'évolution de la rente des consommateurs liée a

I’amélioration des services de transports (Anas, 1995)% ;

La technologie: il s’agit de saisir 1'évolution des taux de diffusion de nouvelles
technologies en liaison avec la mise en place d’une infrastructure de transport, les
stratégies de production (fonctionnement en flux tendus, degré d’intermodalité, ...),

croissance économique locale;

Le marché : l'utilité d’un projet d’infrastructures est appréciée du point de vue de sa
capacité a favoriser un accroissement de l’accessibilité aux bassins d’emplois et de main
d’ceuvre. Dans la méme logique que les composantes précédentes, il s’agit de constituer
une mesure de l’évolution des revenus des populations bénéficiant des externalités
positives ou subissant les externalités négatives liées a une infrastructure de transport.

L’évolution de I'équilibre entre les emplois offerts localement et la population résidente.

Pour ces différents aspects que nous venons de voir sur les approches classiques de la

mesure des interactions entre infrastructures de transports et développement régional,

I'amélioration de l'accessibilité se trouve au cceur des processus de décision et de

planification.

% Voir ANAS A. (1995), « Capitalisation of urban travel improvement into residential and commercial

real estate: simulation with a unified model of housing, travel modes and shopping choices ». Journal of

regional sciences, 25 (3), pages 351-376.
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2.1.3. L’accessibilité, un concept clef dans l’articulation entre les

politiques de transports et d’occupation des sols

2.1.3.1. Précisions terminologiques : la mesure d’accessibilité comme facteur de

performance des transports et d’opportunité de liaisons entre territoires

La littérature explorant la notion d’accessibilité est abondante. L’acception commune est que
par I"amélioration de l’accessibilité, les planificateurs cherchent a augmenter les possibilités
de déplacements en réduisant les contraintes y compris celles liées aux temps et aux cofits
des transports. Cette définition assez générale recouvre en réalité plusieurs interprétations, il
importe que nous précisions les différentes formes que prend l'indicateur d’accessibilité dans

I’évaluation des politiques urbaines (Bavoux, Beaucire, Chapelon et Zembri, 2005) %.

L’accessibilité est au centre des relations entre les transports et la localisation des
activités. L'investissement dans une infrastructure de transport est étroitement lié a un objectif
d’amélioration de I’accessibilité, a une réduction des temps de transport ou a une amélioration

des potentialités de déplacement. Pour Poulit¥, cet objectif se résume en ces termes :

« La satisfaction que le résident retire de la possibilité que lui offre une urbanisation
desservie par un réseau de voirie et de transport, de choisir entre de nombreux lieux
d’emplois, de service et de loisirs pour satisfaire ses besoins d’activité, d'échange et de
communication. L'étendue de ces choix offerts est en fait un facteur déterminant de la

qualité du service rendu ».

L’accessibilité est un facteur déterminant dans les choix de localisation des résidences
et d’'implantation des activités et constitue un indicateur clé pour I'évaluation ex-ante ou ex-
post des investissements en infrastructure de transport. Avec la possibilité de mesure de la
variation des opportunités des agents économiques a partir d'un point donné dans l'espace,
elle renvoie simultanément a 1'idée de facilité de déplacement, liée au degré de séparation
spatiale entre les lieux, et a celle de densité de relations, liée au contenu de ces lieux

(Wenglenski, 2003).

A la fois critere d’aménagement et indicateur de service rendu par les transports, la
notion d’accessibilité a été introduite en France, pour palier les insuffisances des évaluations

des politiques de transports sur la seule base du surplus économique du consommateur.

6 Bavoux ].-J., Beaucire F., Chapelon L., Zembri P. (2005), « Géographie des transports », Armand
Colin, Collection U, Paris, 232 p.
¥ Poulit G. (1994), « Evaluation de I'efficacité économique et environnementale des infrastructures de

transport desservant les espaces de vie économique et récréative », in Cercle de réflexion Infrastructure
et Aménagement, page 6, septembre 1994, 35 pages.
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Bonnafous et Masson (2003)% relevent ainsi une contradiction entre les besoins d’efficacité
économique et d’équité spatiale en soulignant que « ['aménagement du territoire repose sur la
certitude que l'application du calcul maximisateur par des agents libres de leurs décisions engendre des
effets négatifs qui doivent étre corrigés. Or que recherche 'analyse coilts-avantage ? Seulement une
mesure plus précise du calcul maximisateur. Elle est donc par nature en contradiction avec
I'aménagement du territoire et ne peut que servir d’indicateur partiel qui ne saurait suffire » Aydalot
(1985).

Dans un guide du SETRA a caractere opérationnel, Urbanisme et Transport : les critéres
d’accessibilité et de développement urbain (1974), Poulit définit ainsi la notion d’accessibilité en

ces termes :

« L’accessibilité caractérise la satisfaction que le résident retire de la possibilité que lui offre
une urbanisation desservie par un réseau de voirie et de transport, de choisir entre de
nombreux lieux d’emplois, de services et de loisirs pour satisfaire ses besoins d’activité,
d’échanges et de communication. L'étendue des choix offerts et en effet un facteur
déterminant de la qualité de service rendu. Un usager n’attache pas le méme intérét a une
activité librement choisie dans un marché de l'emploi trés ouvert ou a une activité

contrainte lorsque le choix est restreint ».

Le titre du document était déja précurseur dans le renouvellement des pratiques
d’évaluation des politiques urbaines et de transports, vers des approches davantage intégrées.
Sur le guide en question, l'auteur focalise son attention sur le triptyque accessibilité,
environnement, et effort d’investissement. L’accessibilité y est traitée comme critere pertinent
pour juger de la performance des réseaux de transports, dans la mesure ou ils améliorent les
potentialités d’'interactions sociales. Ces premiers travaux du ministere de I’'Equipement sur la
pertinence de la mesure d’accessibilité seront poursuivis et précisés par Koenig (1977) qui
propose une revue théorie et pratique sur les indicateurs d’accessibilité dans les études
urbaines. La motivation est la méme que celle énoncée précédemment. D'une part, elle
consiste a constater 1'échec des indicateurs de transports comme seul critere pour juger de
I'opportunité de projet de transport, dans la mesure ou ils ne refletent qu’une seule
composante du service rendu. D’autre part, elle justifie la pertinence de l'utilisation
d’indicateurs d’accessibilité qui permettent de rendre compte de la satisfaction que l'usager
retire d’'une destination, consécutivement aux motivations du déplacement. L’amélioration
des services de transport ayant pour objectif 1’élargissement de potentiel de destinations
offertes. Dans la définition qu’il donne de l'indicateur d’accessibilité, les facilités d’acces aux
ameénités urbaines constituent un élément central d’évaluation de l'utilité sociale des

politiques urbaines. Ecoutons-le a ce propos.

% Evaluation des politiques de transports et équité spatiale. RERU.2003. n°4 pp 547-572.
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« Les indicateurs d’accessibilité visent a évaluer le niveau de satisfaction que divers citadins
peuvent retirer de leurs déplacements urbains, face aux besoins qui motivent ces
déplacements. Leur caractéristique commune fondamentale est d’associer pour cela des
variables de structures urbaines (décrivant les opportunités proposées par la ville face a un
besoin donné) et des variables de temps ou de coiit de transport (décrivant les conditions

d’acces a ces opportunités pour les citadins considérés ».
(i) Une approche intuitive de I’accessibilité

En s’inspirant des modeles gravitaires de Reuilly (1931) (voir Chapitre 1), Hansen
(1959) propose la premiere définition et une formulation mathématique de I’accessibilité, qu’il
considere comme le produit de I'attractivité et de la friction de 1’espace. Dans une formulation
simple qui relie les services offerts par la ville a la proximité, 1'expression de 'accessibilité
relie les services disponibles aux contraintes liées a la distance, dans I'hypothese que les
usagers rationnels ont une préférence pour les destinations les plus proches leur permettant

de satisfaire leurs motivations de déplacements.
Aij = Zsj 1:D(dij) avec fD(d;;) =exp(-4d;)

Cette formulation permet bien de constituer une mesure synthétique du lien entre
'organisation spatiale et le systeme de transport, en intégrant a la fois I'élément moteur du

déplacement (utilité potentielle d'une destination) et I'élément résistant (la distance).
(ii) Une approche conjecturale de ’accessibilité

La seconde variante de l'accessibilité que nous définissons substitue a la contrainte
spatiale de I'approche intuitive de 1’accessibilité a une valeur limite de cotit de déplacements.
Ce dernier est généralement constitué par le temps, le temps généralisé ou le colit généralisé
de déplacements, plus pertinents que de considéré comme impédance la distance.
L’indicateur d’accessibilité integre ici la conjecture définie par Zahavi et Talavitie (1980) qui
postulent que quelles que soient les conditions (vitesses permises) dans lesquelles les
individus réalisent leurs déplacements, leur budget-temps reste constant. Les gains de temps
seraient investis dans la réalisation d’autres activités; les gains de vitesses permettraient

d’élargir le périmetre spatial des opportunités urbaines.

La mesure d’acces local a un service indique ainsi a partir d’'une zone d’origine, la
totalité des services localisés dans une zone de destination dans un seuil de temps donné,
suivant la formulation suivante :

Ao :ZSi avec Ty <1

jez
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(iii) Une approche déterministe de ’accessibilité

Dans une variante plus compleéte, intégrant a la fois les modeles d’interactions
gravitaires et les modeéles de comportements économiques, Ben Akiva et Lerman (1979, 1985)
proposent une définition de l'accessibilité qui prend en compte l'utilité déterministe des
individus. La formulation qu’ils proposent constitue un modele logit multinomial, qui permet
de déterminer la probabilité quun individu fasse le choix d'une zone de destination donnée
(service), par rapport a un ensemble de zones (services disponibles). Cette méthode est plus
percutante quant a la représentation des comportements individuels. Koenig (1977) abondait

dans ce sens quand il soulignait que :

«[...] la théorie de l'accessibilité montre (comparativement a une démarche basée sur le
surplus du consommateur) que les indicateurs d’accessibilité sous forme désagrégée et les
modeles gravitaires résultent d’une méme explication logique du comportement individuel.
Elle se préte donc mieux aux analyses désagrégées par catégorie de personnes, a la
compréhension de ce que représente 'accessibilité pour le citadin, et a l'interprétation des

relations entre accessibilité et mobilité ou choix des destinations. »

L’approche déterministe de I'accessibilité prend la formulation d'un modele de choix

discret a utilité aléatoire (Raux, Mercier, et Ovtracht, 2007) :

P - exp( /uvij)
- Z exp( uVy)

avec Ay :lanexp(,uVij)+ K
H i

K constitue un parametre d’intégration.
2.1.3.2. De la relation entre accessibilité, acces et mobilité

Si la mobilité désigne a la fois une demande dérivée d'un besoin de réalisation d'une
activité et la plus ou moins grande facilité qu’éprouve l'individu a se déplacer, nous
comprenons aisément qu'une amélioration de la performance des réseaux, et donc de leur
accessibilité, entraine a terme des changements sur 1’occupation des sols consécutivement aux
nouvelles stratégies de localisation des agents économiques. L’accessibilité est ainsi au cceur
du processus de “coproduction de l'urbanisation et de la mobilité”. Les formes d'urbanisation
étant directement lices aux accessibilités procurées et aux mécanismes fonciers engendrés par
chaque mode de transport (Merlin, 1992). Si I’accessibilité est considérée comme une synthese
des interactions entre les services rendus par les réseaux de transports et I'occupation des sols

(Masson, 2000 ; Wenglenski, 2003), il importe que nous précisions I'enjeu qu’elle constitue
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pour les collectivités territoriales a travers le prisme de l'offre et de la demande

d’accessibilité? :

- pour l'offre d’accessibilité, elle est définie en considérant les aspects physiques,

topologiques et économiques des systemes de transport et de localisation ;

- pour la demande d’accessibilité, sont considérées les préférences des ménages et des

entreprises en matiere de localisation.

- En considérant que l'offre et la demande d’accessibilité sont réglementées et régulées

par les politiques publiques, le schéma de principe suivant peut étre constitué :

A 4

Politiques publiques <

A Données exogénes r
Systéme de transport Ex : codt des transports, Forme urbaine
A nuisances.... A

A
\ 4

> Accessibilité <
Y

\ 4
Préférences

Figure 17 : Offre et demande d’accessibilité.
Source: Transportation Research Board & National Research Concil (1998).

Cette conception de l’accessibilité est fortement critiquée par certains auteurs.

Ecoutons a ce propos Martinelli, Pini, Torricelli, et Widmer (2001) :

« Considérer a la fois les causalités, la réalisation et les conséquences d’un déplacement se réveéle
tres complexe pour les planificateurs en transport et, de ce fait, ces derniers ont davantage
privilégié I'étude d'un seul versant de la mobilité, c’est-a-dire I'offre de transport. Dans cette
perspective, la facilité d’un lieu (ott est localisé une opportunité) a étre rejoint(e) par un acteur,
une clientele, une information ou un service et l'offre de possibilités de déplacement réalisable
par le systéme de transport/de communication pour atteindre une (ou plusieurs) localisation(s)
ont souvent été considérées comme les seuls indicateurs, regroupés sous les différents concepts
d’accessibilité. D’aprés nos observations toutefois, ces indicateurs, ne considerent pas

suffisamment la demande de transport et postulent une trés (trop) forte sensibilité des individus

¥ Source: Transportation Research Board & National Research Concil (USA), “Land Use Impacts of
Transportation: a Guidebook”, prepared for National Cooperative Highway Research Program, project
8-32(3) Integration of Land Use Planning with Multimodal Transportation Planning. October 1998.
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aux modifications de I'offre. Ainsi, pour compléter ces indicateurs et intégrer la demande, nous

avons formulé le concept d’acces. »*

En effet la nuance qu’ils soulignent entre «l'accessibilité » et «l’accés », dans le
contexte actuel de la planification, fortement marquée par un discours sur la mobilité durable,
parait pertinente. S’'intéresser a l'acces, correspond a une inversion de logique, pour
considérer davantage la demande exprimée par les usagers des transports (les qualités qu’ils
attendent du systeme de transport pour relier différentes zones pour la réalisation de leurs
activités quotidiennes). L’expression de cette demande peut étre lue a travers les cing
dimensions dont Orfeuil (2000) fait référence pour l’analyse de la mobilité. Il s’agit de
Uinteraction sociale (besoin de coprésence), l'interaction spatiale (liaisons de territoires), les coiits
associés au déplacement (cotits monétaires et temporels et cofits externes), l'intensité d'usage
des composants du systeme de déplacement (compétitivité des moyens de transports selon
I'usager-client), et enfin une derniere dimension transversale qui concerne !"aptitude a utiliser
les différents moyens de transport. L'individu prend en compte ces différents éléments, en
rapport avec ses besoins et attentes, afin d’évaluer la satisfaction que peut lui procurer un

déplacement et en tire des conséquences sur la réalisation ou non du déplacement.

En considérant que « L’accessibilité est intrinséquement liée aux comportements des citadins
dans les déplacements, comme cela apparait des lors que l'on cherche méme a expliciter la notion
d’accessibilité » (Poulit, 1974), le schéma qui suit semble étre plus représentatif du critere
d’acces comme un des déterminants essentiels de la vie urbaine, comparativement a celui

proposé précédemment.

( OPPORTUNITES )
i
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DE DEPLACEMENT I

Qualités des modes
et moyens

EVALUATION QUALITES

TRANSPORT

SYSTEME SIII:‘IJII-’{OIIQOIIIIII:III:II?I%IIIJSE ET ol 2 Expériences
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I
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Références sociales I |
I
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DU DEPLACEMENT
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CONSEQUENCES

Figure 18 : demande d’accés et offre d’accessibilité

Source: PNR (Programme National de Recherche - Suisse) 41, 2001

40 Synthese « Transports et Environnement, Interactions Suisse-Europe », PNR 41 (Plate-forme de
réflexions pour une politique durable des transports)
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En se basant sur le schéma proposé dans le cadre du programme national suisse sur les
transports et la mobilité durable, nous pouvons considérer que 'acces est I'expression d'une
demande formulée par un acteur/usager/client du systeme de transport. Cette demande, sous-
jacente au processus de choix modal (arbitrages prix-temps, tolérance a l'inconfort,
environnement), est liée a 1'offre d’accessibilité pour atteindre depuis une zone d’origine les
opportunités urbaines dans les différentes zones de destination. La formulation suivante est

proposée a cet effet.
Aado = temps * IT + coiit * IC + inconfort * Ico + impacts * ISe
Aado = tdo* IT + (ddo * ckm )* IC + (1/dcdo) * ICo + im * Ise
Avec:

Aado accés de l'individu (a) a l'opportunité (o) en partant du lieu de domicile (d)

IT importance du temps (coefficient)

IC importance du coiit (coefficient)

ICo importance des conditions de déplacement (coefficient)

ISe importance de I'environnement (coefficient)

tdo temps employé par I'individu (a) pour atteindre I'opportunité (o) depuis le domicile (d)
ddo distance parcourue par l'individu (a) pour atteindre 'opportunité (o) depuis le domicile (d)
ckm coilt kilométrique du mode (m) emprunté

dcdo densité cumulée moyenne de la commune de résidence (d) et de la commune ou est localisée
Vopportunité (o)

im impacts sur l'environnement

Hormis la distinction qui vient d’étre faite entre les concepts d’accessibilité et d’acces,

Poulit (1974) allait déja dans ce sens quand il concluait que :

e L’accessibilité est un facteur explicatif fondamental de la mobilité. La mobilité des
personnes dans une méme ville peut varier du simple au double selon leur niveau
d’accessibilité.

e Les relations entre I’accessibilité et la mobilité sont pratiquement linéaires. Ce qui

justifie 1'expression du Log dans la formulation de l'utilit¢ des individus liée a

I’accessibilité.

U =x,Log % Avec:

X, dépendant des caractéristiques individuelles et de la zone de destination et A

I'indicateur d’accessibilité correspondant a un niveau nul de 'utilité.
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e A l'intérieur d’'une méme ville les courbes accessibilité et mobilité obtenues sont

quasiment confondues, et les résultats sont assez comparables d"une ville a I’autre.

Cette articulation forte entre ’accessibilité et la mobilité peut étre lue a travers le schéma
que nous propose Beaucire (2001) sur 1’adaptation des villes aux systemes de déplacements
dominants, si nous concevons que les gains de vitesse participent dans une large mesure aux

gains d’acces. Nous le reprenons dans l'encart qui suit.

Ville védest Ville motorisée Ville motorisée
ille pédestre
P Transports collectifs Voiture particuliére
Jusqu’au milieu du XIXe | Milieu du XIXe au milieu du Depuis le milieu du XXe
Epoque N . i
siecle XXe siecle siecle
M de dépl t
oyen ce ceplacemen Marche a pied Tramway, Train Automobile
dominant
Vitesse moyenne de 2-4km/h 10-15 km/h 20-25 km/h
déplacement
Morphologie urbaine Compacte Linéaire Fragmentée
conséquente « Ville dense » « Doigts de gans » « Ville diffuse »
Densité de la tach
ensiie defatache Elevée Elevée a moyenne Faible
urbaine
. Forte monocentralité et Faible monocentralité et
Forme et niveau de " o . . s
L Forte monocentralité centralités secondaires en forte multicentralité en
centralité [ 14
chapelet réseau maillé
Mét 1
Echelle de référence Commune Agglomération (A ISHI;(é)fa(;iZn et
(Ville centre) (Ville centre et banlieue) gg, . .
périurbain)

Encart 1: Transports, mobilité, et formes urbaines : les trois dges de la dynamique spatiale urbaine

Source: Beaucire (2001)

Tirons de sa proposition les interprétations qui suivent concernant les deux principaux

modes motorisés de déplacements.

- Les transports ferrés offrent une accessibilité primaire (rayon de marche a pied),
entrainant une densification autour des gares (ou la valeur fonciere est plus élevée ; au-
dela — avec des rabattements en bus — les densités sont réduites et la pression fonciere

moins importante) ;

- l'automobile par son ubiquité, permet d’atteindre n’importe quelle destination (vers des
zones lointaines, ou la pression fonciere est faible). Une autoroute urbaine ouvre de
vastes zones d’urbanisation (les échangeurs et les espaces proches des infrastructures
offrent aux entreprises des possibilités d’acces rapides tout en profitant des effets de

vitrine).

- Soulignons enfin que ces différentes configurations urbaines coexistent dans nos villes

actuelles.

Retenons pour conclure qu'une offre supplémentaire d’accessibilité favorise des gains

de productivité, une augmentation de la taille des marchés et la consolidation des potentiels
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d’acces aux biens et services (OCDE, 2002)*. Toutefois, il est utile de rappeler au moins deux

effets indirects qui peuvent étre liés a une amélioration des conditions d’acces :

- L’augmentation des budgets-distances, pour des budgets-temps équivalents a une

situation antérieure (en référence a la conjecture de Zahavi),

- La modification des systemes logistiques par une organisation en flux tendus,

impliquant des livraisons plus fréquentes mais avec une fiabilité améliorée.

Une infrastructure de transport ne peut donc étre considérée comme “outil”, ayant
spécifiquement comme vocation la gestion de 1’agencement et des liens entre les espaces. Elle
s’inscrit dans une logique globale (systémique) de transformation sociale, économique,
environnementale et urbaine des territoires. A ces effets indirects sur les comportements
individuels qui restent souscrits dans le champ de I'analyse des déplacements, notons que
I'indicateur d’accessibilité peut servir en dehors de ce cadre. Typiquement, un gain d’acces
qui serait largement en faveur des déplacements réalisés par le mode automobile peut étre
incitatif pour 1'équipement en voiture des ménages (Dunphy, 1973 ; Dupuy, 1999). Le choix
du mode de transport est fondamentalement lié a la performance offerte par les différents

réseaux de transport disponibles.

En guise de synthese pour ce sous chapitre, nous schématisons les impacts
théoriquement attendus de I’aménagement du territoire sur les transports et, inversement,
des transports sur I'aménagement du territoire, et des systemes de transport. Dans cet
objectif, nous reprenons et adaptons la synthese du projet de recherche européen

« Transland » (1999) en trois points :

- Sur les impacts théoriquement attendus de 'aménagement du territoire sur

les transports ;

- Sur les impacts théoriquement attendus des transports sur I’aménagement

du territoire ;

- Sur les impacts théoriquement attendus des transports.

1 OCDE (2002), «Investissement en infrastructure de transport et développement régional, Ed. de
’OCDE, page 41, 2002, 165 pages.
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—
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.

J L

Combinaison par domaine

Figure 19 : Impacts théoriquement attendus de I’aménagement

du territoire sur les transport

Source : Adapté de TRANSLAND, (livrable 2a) ; Aw (2008)

[ Combinaison par objectifs ]

2 TRANSLAND “Integration of Transport and Land Use Planning” (1999) - DG VII Commission

Européenne. http://www.inro.tno.nl/transland

STRATEGIES ET
POLITIQUES
D’ACTION
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Figure 20 : Impacts théoriquement attendus des transports sur I’aménagement du territoire

Source : Adapté de TRANSLAND, (livrable 2a) ; Aw (2008)

Lire aussi CERTU (2001), « Vers une planification intégrant usage du sol et transports: quelques

exemples tirés du projet européen TRANSLAND », 66 pages.
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OBJECTIFS SUR LES TRANSPORTS
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Figure 21 : Impacts théoriquement attendus des transports

STRATEGIES ET
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Source : Adapté de TRANSLAND, (livrable 2a) ; Aw (2008)
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2.2. RETOUR SUR LES CONCEPTS CLES DE DENSITE, DE MIXITE ET DE
POLYCENTRISME

2.2.1. Plaidoyer pour la densité urbaine

La densité est souvent I'indicateur utilisé pour décrire 1'occupation des sols, en ce qui
consiste notamment la répartition des activités humaines dans l'espace. Le concept revét
plusieurs sens : il est évoqué positivement, quand il s’agit de proner une gestion économe de
I'espace et de favoriser les modes collectifs de transport; il peut aussi étre interprété
négativement quand il est considéré comme étant a la source de troubles sociaux (problemes
des grands ensembles par exemple). La densité se définit simplement comme un rapport
moyen entre une population et une surface, entre un nombre d’objets et une surface, et de
fagon plus générale entre une quantité (ou un indicateur) et I'espace qu’elle occupe (voir
Brunet et al, 1992 ou Fouchier, 1998). Il est utile de rappeler que l'interprétation faite de la
densité nécessite quelques précautions; elle n’a de sens que dans son contexte d’utilisation
(thématique abordée, données utilisées). Nous nous attachons a préciser son contenu
sémantique dans les paragraphes qui suivent a partir d'une analyse du CERTU%, qui releve
quatre dimensions de la densité: hygiéniste, psychosociologique, géographique, juridico-

économique et planificatrice.

- La dimension hygiéniste de la densité renvoie surtout aux théories urbaines du
XIXéeme siecle. Les planificateurs urbains pronaient, suite a I’avenement des « lumieres » et
des épidémies (choléra a paris en 1832), d’ouvrir les villes (protégées alors par des
remparts). La lutte contre l'insalubrité s’est concrétisée avec le congrés international
d’assainissement et de salubrité de I'habitation qui s’est tenu a paris en 1904. Les architectes et

urbanistes incitaient alors a la dédensification afin de faire circuler 1’air dans les villes.

- Dans sa dimension psychosociologique, la densité peut révéler le potentiel
d’interactions sociales. Le terme consacré est la densité sociale, considérée comme «le
nombre de relations entre individus rapporté au volume de la société » (école de Durkheim). Elle
est a distinguer de la densité percue*, qui fait référence a la proximité sociale (école de
Chicago) ; la proximité spatiale peut étre favorable au lien social dans la ville ou au
contraire étre a la source de ““tensions sociales”’. Outre ces deux sens, la densité peut étre
utilisée comme indicateur révélant les effets de « crowding », terme que Stokols (1972) a
utilisé pour décrire le stress lié a un sentiment d’entassement. Dans la méme veine,

Chombart de Lauwe (1959) montrent que la fréquence des troubles comportementaux

# CERTU, « La densité : concept, exemples, mesures — Eclairages sur le concept de densité et sur les
différents usages de ses mesures », 2002, 88 pages.
# Lire «Densité percue et forme architecturale», F. Bordas, in Villes en Parallele, n°28-29, 1999.
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augmente au dessus de 2.5 personnes par piece quand la superficie du logement est moins
de 8a10 m2

- La dimension géographique de la densité est utilisée pour caractériser la
morphologie urbaine (en particulier I'étalement urbain, I'intensité et la distribution des
activités humaines), les phénomenes de densification et de dédensification. Suivant la
surface de référence, une distinction est faite entre densité brute et densité nette. La densité
de population brute, par exemple, renvoyant au rapport entre le nombre d’habitants et la
surface totale de 'aire de référence. Pour la densité nette de population, seule les surfaces
réellement construites sont prises en compte (y compris équipements collectifs construits,
infrastructures) au dénominateur. La densité résidentielle rend mieux compte de la
répartition spatiale des habitants, elle ne considere que les superficies occupées par les

logements.

- La dimension juridico-économique et planificatrice fait référence aux outils
réglementaires permettant de définir le droit de construire. Le Coefficient d’Occupation
des Sols (COS), qui est le rapport entre le nombre de m? hors ceuvre net d’'un batiment et
la surface de la parcelle sur laquelle elle est implantée, est la densité rendue possible par le
reglement d’urbanisme. Elle est fixée en tenant compte de la rareté des terrains et en
fonction du marché foncier local et constitue un instrument performant pour la
« modulation morphologique de la densité ». Il faut noter que des formes urbaines, bien

que différentes, peuvent avoir des densités similaires.

. Habitat intermédiaire
] Maisons
] Appartements

Grande hauteur
Faible emprise au sol
76 logements/ha «Le schéma presente un batiment

d’habitat collectif de grande hauteur
Faible hauteur implanté en milieu d’ilot avec de vastes
Forte emprise au sol espaces libres en pied d’immeuble, des
76 logements/ha maisons de ville a I'alignement sur rue,
implantées sur un parcellaire étroit et
des batiments collectifs ou semi-
collectifs a l'alignement sur rue,
organisés autour dun coeur d’ilot
paysager. Ces trois formes urbaines
différentes ont pourtant une méme
densité a I'ilot. »

Hauteur moyenne
Emprise au sol moyenne
76 logements/ha

Figure 22 : « Modulation morphologique de la densité » ; Source : IAURIF-juin 20054

4 IAURIF, « Note rapide sur I'occupation des sols n°383 - Appréhender la densité : les indicateurs de
densité », juin 2005, 4 pages.
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Le calcul de densité est souvent utilisé comme indicateur de durabilité urbaine du
point de vue des transports, avec 1'idée que plus 'organisation des activités humaines dans
I'espace est dense, plus sont courts et mieux canalisés les déplacements (contrairement a leur

éclatement et leur dilution dans I'espace).
Evolution des techniques de transports et étalement de la ville

Les gains de vitesse permis par I'automobile ont étaient réinvestis dans des gains
d’espace avec une (re)localisation périphérique des agents économiques (Dupuy, 1999 ; Wiel
2001 ; voir aussi ci-dessus le tableau sur les liens entre accessibilité et mobilité proposé par
Beaucire, 2001). Marchetti (1991) montre, a partir de la ville de Berlin, que la taille de la ville
est fortement liée aux techniques de transport disponibles (et par conséquent aux vitesses
permises par les transports). II met en évidence que depuis 1815, le temps moyen de
déplacement urbain est d'une heure en aller-retour, et que le rayon de la ville est passé de 2
km (ville pédestre en 1815) a 20 km (depuis 1950, « ville automobile »). Ces enseignements
nous invitent aussi a mesurer le rayon des agglomérations en distances-temps, plus pertinent
que les distances kilométriques. Toutefois, 'explication de 1'étalement de la ville seulement
par I'évolution des technologies de transport est un argument a nuancer. Selon Orfeuil (2000),
«[...] les enseignements du passé invitent a garder a l'esprit que les transformations des systémes de
transport sont aussi au service d’enjeux non techniques, et que les transformations de la mobilité

s’accompagnent de transformations de territoires géographiques et sociaux ».

l-é'lﬁ'__i_r- . 10 © distance (km)

~ 1835 parcourue en 30 mn

Figure 23: Evolution des distances au centre en lien avec les moyens de transports

disponibles

Source : Marchetti (1991)
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Le rapport de la densité d la ville automobile

La «ville automobile » est caractérisée par de faibles densités, par 1’éclatement des
localisations, par 1'étalement urbain qui rend nécessaire 1'usage de la voiture (Newman et
Kenworthy, 1998). Le discours environnemental qui s’est développé au début des années 90, a
donné de I'élan a une réclamation déja ancienne: la fin de I'ére d’adaptation de la ville a la
voiture. A travers le concept du développement durable, le législateur recherchera désormais
a concilier besoins socio-économiques et protection de l'environnement. Le PDU, dans le
cadre de la LAURE de 1996, exige aux collectivités de plus de 100 000 habitants de se doter
d’un ensemble de mesures pour « assurer un équilibre durable entre les besoins en matiere de
mobilité et de facilité d’acceés, d'une part, et la protection de 'environnement d’autre part ».
La ville dense revient comme priorité dans ce contexte (Fouchier 1995, 1997)%, la compacité
semble étre une véritable alternative a 1'étalement urbain et a la mobilité automobile. Pour

justifier cette morphologie urbaine, deux principaux arguments sont avancés :

- la dispersion des localisations, forme de la ville diffuse (““wasteful form”’) entraine des
cotits considérables d’équipements routiers et d’assainissement (Ewing?*, 1997 ; FNAU%,
2004). La forme compacte de la ville permet de réduire les cofits environnementaux
(réduction des espaces cultivables, destruction d’espaces naturels) par une « économie de
sols non urbanisés » (Pouyanne, 2004 ; Nicot, 1996 ; Fulford, 1996).

- la ville diffuse favorise l'automobile comme mode principal et, est associé a des
consommations énergétiques plus importantes (Newman et Kenworthy, 1989 ; Gallez,
1995).

En 1989, Newman et Kenworthy montrent la relation inverse entre la densité
urbaine et la consommation annuelle de carburant par personne. La relation est obtenue
en comparant 32 métropoles dans le monde, classés en sous-ensembles continentaux selon

une typologie de 'urbanisation :

- les villes américaines et australiennes: modeles faiblement denses avec une

« dépendance a I’automobile »* plus marquée ;

* Eouchier V. :

- « La densification : une comparaison internationale entre politiques contrastées ». Les Annales de la
recherche urbaine, n° 67, pp. 33-44, 1995.

- « Des fortes densités urbaines : les villes nouvelles dans I'espace métropolitain ». These d’Etat en
Urbanisme, Université de Paris VIII (1997).

" Ewing R., « Is Los Angeles style sprawl desirable? » Journal of the American Planning Association, 63
(1), pp. 87-113.

8 FNAU, «Les valeurs de la ville en questions », Réflexions et débats du 25¢me rencontre de la
Fédération Nationale des Agences d'Urbanisme, 15 et 16 déc. Reims 2004.

* Lire a ces propos :
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- les villes européennes et asiatiques : plus denses avec une meilleure part de marché

pour les TC et les modes doux que dans les modeles précédents.

Ils montrent ainsi que les citadins américains consomment environ deux fois plus
de carburant que les Australiens, quatre fois plus que les Européens et six fois plus que les

Asiatiques.
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Figure 24 : ]a relation inverse densité urbaine-consommation d’énergie
Source : Newman et Kenworthy (1989)%

En France, Gallez (1995) confirme le role de la densité dans les cofts
environnementaux liés aux déplacements a travers lindicateur de Budget Energie
Environnement des Déplacements (défini comme la somme de la consommation énergétique
et des émissions de polluants dues aux déplacements quotidiens d’un individu ou d’un

ménage) :

- Dupuy G, 1999, «La dépendance automobile. Symptomes, analyses, diagnostic, traitements »
Anthropos, 160 pages.

- Heran F., 2001, « La réduction de la dépendance automobile », n°37 des Cahiers Lillois d’Economie et
de Sociologie, pp 61-87.

% Newman et Kenworthy, « Cities and automobile dependence. An international sourcebook. Gower
Technical, Sidney (page 48).
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- les distances parcourues par personne varient de 1 a 2 entre le centre et les
périphériques moins denses. Ces écarts sur les budgets-distances ne se traduisent pas sur

les budgets-temps de déplacements ;

- les parts de marchés des TC et des modes doux sont moins importantes en périphéries

et I'écart est considérable sur les vitesses permises par 1’automobile ;

- les écarts sont trés importants entre la zone centrale (transports électrifiés) de

I'agglomération et sa périphérie.

Tableau 1: Mobilité individuelle en Ile-de-France en fonction de la densité de la commune
de résidence

Densité Distance Durée Vitesse CO2 % Modes % TC % VP % VP
(hab./km?) doux passager | conducteur
-2500 29.5 79 224 3007 4 37 12 55
2500-5000 24.1 82 17.6 2190 5 47 11 44
5000-10000 19.4 83 14.0 1856 7 50 9 43
10000-15000 15.5 78 11.9 1408 9 50 8 39
15000-20000 15.5 86 10.8 1545 10 46 9 42
20000-30000 15.3 87 10.6 1231 10 56 7 32
+30000 16.7 93 10.8 1047 8 66 7 24

Source : Gallez (1995)%" a partir de I'EGT 91.

Plusieurs études empiriques ont confirmé les avantages liés a la ville compacte du

point de vue des transports, en mettant en exergue :

- ses facultés a promouvoir les modes alternatifs a 'automobile et a réduire les distances
de déplacement, avec un agencement convenable du triangle “size, sprawl, speed” (la

taille de la ville, I’étalement spatial, la vitesse ; Prud’'Homme et Lee, 1999) ;

- l'amélioration de lefficacité et de la compétitivité des transports en commun
(Kenworthy et Laube, 1999).

Plus récemment, Massot s’est intéressée a ce sujet a travers le prisme de la mobilité
résultante et de la mobilité organisatrice. Elle définie la premiere forme de mobilité comme un
ensemble de contraintes et de potentiels, y compris la forme urbaine, qui imposent aux
individus leur schéma de mobilité. La seconde forme de mobilité renvoie a une
endogéinisation des contraintes et potentialités par les individus pour structurer leur mobilité.
Ses réflexions sur le paradigme de la mobilité, ainsi que de la coproduction de la mobilité et
de la ville (Zahavi, 1974 ; Pollachini et Orfeuil 1998), I'amenent a proposer le concept de ville

cohérente. Le propos peut étre ainsi résumé :

51 Gallez C., 1995, «Budgets Energie Environnement des Déplacements (BEED) en [le-de-France.

Analyse de la dépense énergétique et des émissions polluantes liées a la mobilité des Franciliens. »
Rapport sur convention ADEME-INRETS n°690-9306-RB.
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critique de la ville étalée par la mobilité résultante, qui entretient les budgets temps
et distances de déplacement importants et de plus en plus décriée avec la volonté de

durabilité urbaine.

critique de la ville émergente par la mobilité organisatrice, qui entretient la

spécialisation fonctionnelle et les ségrégations socio-spatiales.

proposition d’un modele de ville cohérente territorialement. Elle porte sur la mise
en cohérence des différentes fonctions urbaines pour que les individus aient acces a
un panier d’emplois et de services dans un temps raisonnable de déplacement
depuis leur lieu de résidence. Les résultats les plus significatifs montrent que dans
la géographie actuelle de la localisation de I'emploi francilien, il serait nécessaire de
déplacer 27% d’actifs pour que tous les habitants soient a moins de 30 minutes de
leur lieu de travail. La simulation de la réaffectation des ménages selon leur
catégorie socioprofessionnelle et la taille des familles dans les logements
disponibles ou la construction de nouveaux logements permettrait ainsi de réduire

de 30% les distances parcourues en voiture.

Le discours qui parait dominant, sur la compacité comme solution pour la ville

durable fait cependant l'objet de plusieurs controverses. Les modeles utilisés peuvent

toutefois sous estimer les inconvénients inhérents a la densification et a la mobilité

organisatrice, dans la mesure ou l'utilité des individus pour des localisations en périphérie

des zones centrales (en privilégiant le gain d’espace) n’est pas considérée. Parmi les réserves

émises par certains auteurs®?, nous pouvons noter:

- Pour Wiel « Affirmer que la densité est plus économe pour la gestion urbaine publique, c’est a

la fois prétendre connaitre ce que veulent les gens et apprécier la part de ressources publiques a

y consacrer [...] ». Selon lui la densité n’est qu'un indicateur de la ville compacte, et la

« ville économe » n’est pas la « ville dense » mais celle qui offre un réseau d’échanges

permettant 1'équilibre des centralités, 1'ouverture métropolitaine, 1'équité sociale et

spatiale (ce qui rejoint le concept de « cohérence » exposé plus haut).

- Huntzinger s’appuie sur les travaux de Maat*® pour réaffirmer que le lien entre la

forme urbaine et la mobilité est a nuancer. Une forte augmentation de la compacité

urbaine ne conduirait qu’a une faible réduction du nombre de véh-km. L'impact est

tres peu significatif sur les déplacements non contraints, et le transfert modal

concernerait plus les deux roues non-motorisés que les transports en commun.

52 Voir FNAU, « Les valeurs de la ville en questions », Réflexions et débats du 25¢me rencontre de la

Fédération Nationale des Agences d"Urbanisme, 15 et 16 déc. Reims 2004.

%3 Matt K., 2002, « The compact city: conflict of interest between housing and mobility aims in the

Netherlands” in “Travel behaviour”.
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- Orfeuil met en garde contre le «[...] jeu d’éviction a 1'égard des catégories les plus
modestes », avec 1’évolution des marchés immobiliers fonciers. La demande de
centralité des catégories supérieures, pouvant entrainer des opérations de
renouvellement urbain, de requalification des centres-villes, augmentant ainsi les cofits

fonciers.

- Les critiques concernent aussi la concentration des nuisances dans les parties denses
de la ville et de la congestion (avec un raisonnement a l'inverse de la loi de Zahavi).
Toutes choses étant égales par ailleurs, et sans transferts vers les modes doux, « Pour
maintenir des temps de trajet stables, la réduction des distances moyennes permises par la

densification se traduirait par une baisse des vitesses » (Pouyanne, 2004).

Les remarques qui précédent montrent que la densité a elle seule ne suffit pas a limiter
les « effets négatifs » liés aux transports et a la mobilité. Pour que la compacité de la ville soit
avantageuse, la densité doit s’accompagner de mesures de planification urbaine permettant la
mixité des fonctions dans l'occupation des sols et 'augmentation des opportunités de se

déplacer dans un rayon raisonnable.
2.2.2. Plaidoyer pour une mixité des fonctions urbaines

Un autre argument qui revient souvent comme critere pertinent de durabilité urbaine

du point de vue des transports et de la mixité fonctionnelle dans 1'usage du sol.

La mixité urbaine fait référence a la coexistence dans un territoire de différentes
fonctions qui constituent la ville, le maintien et le développement d'une offre variée de
services et d’équipements pour répondre a I'ensemble des besoins de sa population (CERTU,
2003). La notion de mixité urbaine émerge en France dans les années 90, en réponse aux
limites constatées de l'urbanisme fonctionnaliste des années 60 (encouragé par la charte
d’Athénes de 1933). Le zonage fonctionnel de la ville, avec une stricte séparation des fonctions
urbaines, aboutissait a une ségrégation spatiale qui sous-tend une ségrégation sociale. Le
projet de loi relatif a la Solidarité et au Renouvellement Urbain de décembre 2000 soulignait
les insuffisances dans les politiques de planification en reconnaissant que « Certains territoires
sont pris dans une spirale de dégradation, d’autres vivent en ilots protégés. Le modele de la ville a deux
vitesses, de la ville agissant comme caisse de résonance des inégalités sociales les plus marquées a gagné

du terrain ».5

Les prémices du principe de mixité urbaine se trouvent dans la LOF de 1967 (avec
un glissement sémantique : usage principal et non plus exclusif dans I'affectation des sols,
création de ZAC). Ils sont réaffirmés a travers la loi portant la création des agglomérations

nouvelles de 1970 qui prone I'équilibre entre '’habitat et I'emploi (jobs-housing balance dans

54 Projet de loi relatif a la loi SRU. Document Assemblée Nationale, n°2131, 2 février 2000, page 3.
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la planification anglo-saxonne) et la diversité des fonctions urbaines. Le rapprochement
entre lieux de résidences et lieux d’emplois permettrait de réduire les distances
parcourues et les nuisances liées a l'usage excessif de l’automobile (en encourageant

I'utilisation des modes alternatifs de déplacement).

Le rapport emplois/habitants est souvent utilisé comme indicateur de diversité
fonctionnelle des espaces ou de la mixité urbaine. Considérant ainsi les deux principales
fonctions de la ville: «habiter » et «travailler » (Cervero, 1989; Cervero et Kockelman,
1997)%. 1l est communément admis que la spécialisation des espaces accroit les déplacements
sur des longues distances. Le développement monofonctionnel lié a une préférence pour
I'habitat individuel expliquerait, selon plusieurs auteurs, 1’étalement périurbain dans des
espaces peu denses ou la diversité dans 1’occupation des sols et insuffisante et les problemes
de mobilité qui lui sont liés. L’autonomie des espaces, comme principe d’aménagement pour
la maitrise de la mobilité et la protection de l'environnement, est obtenue en mélant
« compacité » et « mixité fonctionnelle » (Breheny, 1993 ; Lévy, 1998). Ces principes sont

repris dans la charte du « Nouvel Urbanisme » (CNU, 2001)% en ces termes :

- A Téchelle régionale, « Les ressources et revenus financiers peuvent étre répartis plus
équitablement parmi les collectivités locales et autres centres d’activités pour éviter toute
compétition nuisible et relative a limplantation d’entreprise, a la perception de la taxe
professionnelle et pour promouvoir une coordination des transports, des services publics, des loisirs

et du logement. »

- A l'échelle du quartier « La plupart des activités domestiques quotidiennes doit s’effectuer
dans un périmetre accessible a pieds, pour assurer l'indépendance de ceux qui ne conduisent pas,
comme les personnes dgées et les enfants. Le réseau des voieries doit étre dessiné pour encourager la
marche a pieds, réduire le nombre et la longueur des déplacements automobiles et préserver

I'énergie. »

Pour illustrer ces différents éléments que nous venons d’investiguer sur le concept de
mixité urbaine, nous présentons dans le schéma qui suit un Plan programme de ZAC sur le

territoire de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée.

% Cervero R. 1989, “Jobs-housing and regional mobility”, Journal of the American Planning
Association, 52 (2), pp. 136-150.

Cervero R. and Kockelman K, 1997, “Travel demand and the 3Ds: density, diversity and design”,
Transportation Research vol. D, 2(3), pp. 119-219.

5 Charte du Nouvel Urbanisme, http://www.cnu.org
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Figure 25 : Plan programme de la ZAC de Romainvilliers et de la ZAC des deux golfs dans
le secteur 4 de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée.

Source : EPAFRANCE (2006)
2.2.3. Plaidoyer pour un polycentrisme urbain

Nous avons vu dans les sous sections précédentes s’intéressant aux premieres théories
économiques sur la localisation et sur la dynamique d’organisation spatiale des activités
humaines et des interactions gravitaires que les modeles proposés ont dans leur historicité
focalisé d’abord dans les fonctions productives de la ville. Ces premieres théories autour de la
ville ont focalisé sur I'hypothese de localisation optimale des firmes (Weber, Hotelling).
Ensuite, ont été proposés les modeles d’équilibre général spatialisés, constitutifs des bases
théoriques de la prise en compte de l'espace la économie néoclassique (Thiinen, Losch). Dans
les premiers développements, ces derniers ne considéraient pas réellement les questions liées
aux économies d’échelles et aux externalités (Pages, Pélissier, 2000). La recherche en
économie spatiale a ensuite progressé vers une géographie volontaire avec l'apparition de
nouvelle notion, telle la « polycentralité » urbaine. Associée souvent a la « compacité » et a la
« mixité », la polycentralité est souvent retenue comme critere de durabilité urbaine et

d’attractivité des territoires.
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La polycentralité est reliée a une question ancienne, relative aux effets résultants d'un
mauvais appariement spatial entre lieux de résidences et lieux d’emplois. En 1968, Kain® écrit
un article sur les conséquences de la déconnexion entre ces deux fonctions urbaines (ce qui
sera qualifié de “‘spatial mismatch’*® - discordance spatiale) sur l'exemple des villes
américaines. D’autres analyses suivront, elles proposeront notamment le concept de “excess
commuting”’ qui soutient qu'une proportion importante des distances liées aux migrations
alternantes pourrait étre économisée, si la localisation des lieux de résidences et des emplois
se faisait de fagcon optimale. Aussi, que I'émergence de poles périphériques permettrait un
rapprochement entre zones d’emplois et zones résidentielles des actifs (Small et Song, 1992 ;
Gialiano et Small, 1993). C’est dans le prolongement des différentes recherches sur ces sujets
que le “commuting evidence” est avancé comme concept pour expliquer « la production de la
ville » comme un processus de “localisation conjointe’”” des emplois et des actifs. Gordon et al
(1991) remarquaient ainsi que pour 9 des vingt grandes villes américaines, les temps de
déplacements avaient baissé alors que les villes s’étalaient. Ils expliquaient ce paradoxe par

une relocalisation des ménages pres de leur lieu d’emploi.

Dans une définition simple, la notion de polycentralité renvoie a 1'« Existence de
plusieurs centre de direction, de décision, dans une organisation, un systeme » [le Petit Larousse
(2004)]. En planification urbaine, ce concept est utilisé en référence a une densification de
I'habitat et de l'activité dans des zones périphériques pour contenir, maitriser 1'étalement
urbain, en s’appuyant sur un principe d’équilibre entre les emplois, la population et les
services. Le concept de polycentrisme est ainsi présent dans tous les Schémas Directeurs de la
région francilienne (1965, 1974, 1994). Dans celui de 1994, il est formulé qu’ « Il s’agit en premier
lieu de lutter contre la tendance naturelle que connaissent toutes les grandes agglomérations,
d’extension en tache d’huile. [...] On ne peut éviter ce phénomeéne qu’en structurant 'espace urbain
autour de poles de différentes tailles assurant des fonctions de centralité grice aux équipements
publics..., aux commerces et a une desserte de bonne qualité par les transports collectifs [...] 1l est
ensuite nécessaire d'exprimer la diversité de ces pdles dont la taille, les fonctions et la situation sont

différentes. »»

En Ile-de-France I’aménagement polycentrique est mise en ceuvre en s’appuyant sur la

création de centralités secondaires (DREIF, 2003)¢:

* Kain J. F. (1968), « Housing Segregation, Negro Employment, and Metropolitan Decentralization »
The Quarterly Journal of Economics, May, Vol. LXXXII, N° 2.

*8 Arnott R., (1998), « Economic Theory and the spatial mismatch Hypothesis », Urban Studies, Vol. 35,
N°7, pp. 1171-1185.

% Schéma Directeur d'Tle-de-France, avril 1994, page 33.

% Le polycentrisme en Tle-de-France, rapport d’un groupe de travail de Réflexions sur 'avenir de 1'Tle-
de-France présidé par Daniel Sené.
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- «centres d’envergure européenne » (Paris, La Défense, Marne-la-Vallée, Roissy et
Orsay-Saclay-Massy-Orly),

- «secteurs de redéveloppement de la proche couronne» (La Plaine St-Denis, le

Bourget, Genneviliers, Seine Amont),

- «villes nouvelles et des nouveaux sites d'urbanisation » (Cergy-Pontoise, Marne-la-

Vallée, Sénart, Evry, Sy-Quentin en Yvelines),
- «villes de la couronne rurale » (Mantes, Meaux et Melun).

Le modeéle polycentrique offre une véritable alternative aux déplacements de longues
distances et au recours excessif a I’”automobile, a condition qu’il ne soit paré d’égalitarisme (les
différents centres ne présentent pas forcement les meémes caractéristiques), qu’il soit
accompagné d’une desserte efficace en transports en commun (pour un “étalement controlé”),
et enfin quand il garantit une diversité fonctionnelle dans "occupation des sols (CES IdF,
2004)*". Nous reviendrons sur une analyse du modele de planification polycentrique de la
région francilienne, et focaliserons en particulier sur ses conséquences mesurables dans la

ville nouvelle de Marne-la-Vallée issue de ce parti d’aménagement.

CONCLUSION DU CHAPITRE 11

Ce second chapitre nous a permis de constituer, par une approche systémique, une
réflexion précisant notre compréhension de la ville et des transports. Nous avons pu nous
rendre compte que le sens des causalités entre les choix d’infrastructures de transport et les
formes urbaines constitue encore une controverse dans la recherche. Au sortir de cette
analyse, nous pouvons néanmoins considérer que l’accessibilité semble se dégager comme
concept fédérateur entre différentes approches (politiques, aménagistes, modélisatrices...), en
rendant efficacement compte du niveau d’articulation des politiques de transports et
d’occupation des sols. Comme le mentionne bien Soria Y Mata « De la problématique de la ville

découle celle des déplacements » (cité in Wachter, 2004)

81 Voir Conseil Economique et Social de la Région Ile-de-France, 2004, « L’attractivité de I'Ile-de-France
a I'horizon 2025 », page 98.
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LA PLANIFICATION DES
TRANSPORTS ET DE L'OCCUPATION
DES SOLS : METHODES ET ENJEUX

« La planification permet de dégager des perspectives, de «[...] définir
l'organisation générale d'un territoire a une échéance donnée [...], par le
processus d’élaboration et par le résultat (a la fois un projet
d’aménagement du territoire et un plan) qui doit servir de référence a

U'action de développement et en orienter la stratégie.»

(DRAST-DGUHC, 2004)
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INTRODUCTION DU CHAPITRE III

Dans le premier sous chapitre, nous discuterons de la nécessité de renouvellement de
I'approche planificatrice pour « Donner du futur aux territoires » (Goux-Baudiment, 2000).
Nous analyserons les limites de celles-ci et exposerons les avantages d’une approche
prospective, qui inspirera la méthodologie que nous retiendrons pour la construction et
I’évaluation de nos scénarios d’aménagement (§3.1 [ntégrer la prospective dans la planification

territoriale).

Le second sous chapitre présentera, en prolongement des éléments réunis sur I’analyse
d’un systeme urbain dans le chapitre II, les récents dispositifs d’Observatoire. Ils constituent
dans leur objectif d’éclairage des enjeux de la planification et de 'aménagement, des outils
d’intelligence territoriale, a travers la mise en place d’indicateurs pertinents de mesure et
d’évaluation des politiques publiques (§3.2 L'observation du systeme urbain et I'aide a la décision

en planification).

3.1. INTEGRER LA PROSPECTIVE DANS LA PLANIFICATION
TERRITORIALE

3.1.1. La construction du devenir des territoires : entre approches

planificatrice et prospectivistes

Deux approches permettent le plus souvent d’éclairer 1’action publique territoriale : la
planification et la prospective. Dans les faits, les limites ne sont pas toujours clairement
définies entre ces deux méthodes permettant de donner un futur aux territoires (Goux-
Baudiment, 2000). Dans cette section nous nous efforcerons de préciser les objectifs, méthodes
et limites de ces deux approches. Ces précisions terminologiques nous permettront de mieux

justifier le choix méthodologique que nous avons retenu dans le cadre de nos travaux.

3.1.1.1.  Définition des termes: d’une représentation statique a une vision
dynamique des territoires futurs

Si les deux termes répondent en pratique a un exercice dont la finalité est de donner un
cadre d’orientation et d’action pour la construction des territoires futurs, il est utile de
rappeler que la planification et la prospective territoriale renvoient chacune a un référentiel
de définition bien précis. Le premier terme est souvent associé au schéma d’évolution d'un
ensemble de déterminants territoriaux, dont les conséquences sociales, économiques, et
environnementales sont analysées, en favorisant un cadre de concertation et de participation,
le plus souvent sur la base d’un seul scénario d’évolution. Le second terme renvoie a la prise
en compte de plusieurs futurs possibles, avec I'avantage d’intégrer le scénario retenu dans

I'approche planificatrice. L’étude et la comparaison de différents schémas d’évolution
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permettent d’établir de maniere objective un scénario préférentiel d’évolution sur la base

d’indicateurs d’évaluation.

Dans ce qui suit, nous préciserons les éléments caractéristiques de chacune de ces
méthodes : la planification territoriale ou une vision statique des territoires futurs (i), la
prospective territoriale ou une vision dynamique (ii). Nous nous intéresserons par la suite a la

constitution d"une syntheése sur ces deux approches (iii).
(i) La planification territoriale ou une vision statique des territoires futurs

L’incertitude liée a 1’évolution future des territoires rend nécessaire le développement
de méthodes et d’outils pour leur compréhension, leur suivi, leur gestion et la maitrise de leur
évolution. Au-dela de ces exigences primaires, nous pouvons mentionner les enjeux liés a la
sécurité, a la maitrise des risques, a la protection environnementale, ainsi que la performance
économique et la facilitation des interactions sociales. A différentes échelles de territoires,
cette volonté se traduit par un ensemble de lois et de procédures pour une meilleure gestion
de lintérét collectif, ainsi que par une logique d’anticipation dans un cadre légal de
participation et de concertation. Avec le discours récurrent sur le développement durable,
I’établissement des moyens de gouvernance s’exonere difficilement de l'intégration de ces
différents aspects composants (que nous rappelons: la performance économique et
environnementale, 1'équité sociale et la promotion culturelle). C’est bien sur ces
considérations qu’Ackoff (1946), dans une définition au sens large, écrit que la planification
consiste a « concevoir un futur désiré ainsi que les moyens réels pour y parvenir ». Nous pouvons
aussi emprunter les termes de Godet (2004) qui, pour expliquer 1'objet de la planification,

formule que « l'action sans but n’a pas de sens et I'anticipation suscite I'action »%2.

La France a une longue expérience de la planification territoriale®, depuis les Trente
Glorieuses. Dans une période de forte croissance, elle a permis a I’Etat, d’orienter le
développement et d’optimiser 'aménagement du territoire. La planification permet d’avoir
une vision future de I'organisation générale d'un territoire, construite autour d'un projet et des
plans permettant une mise en ceuvre de l’action publique dans un cadre juridique prescrit, a
une échéance donnée et avec des moyens préalablement définis. Deux éléments® au moins

caractérisent cette planification territoriale, dans I’acception classique du terme :

%2 Cahiers du LIPSOR, « La boite a outils de la prospective stratégique », par GODET M. Cahier n°5,
2004. Page 5.

83 Création du Commissariat Général du Plan en 1946 et de la DATAR en 1963.

% DRAST-DGUHC, « Prospectives et planification territoriales : état des lieux et proposition », par
LOINGER G. et SPOHR C., mars 2004. Page 72. Le rapport complet est disponible sur ce lien :
http://www2.equipement.gouv.fr/recherche/pvs/CPVS6/Documents %20natifs/Publications/Notes%20d
1u%20CPVS/Note%20CPVS%20n19Final.pdf
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- Elle s’appuie sur une projection des comportements antérieurs des variables
étudiées ;
- Elle considere comme « invariant » le systéme contextuel.

Jusque dans les années quatre vingt, la planification était essentiellement prévisionnelle,
avec une volonté de maitrise des incertitudes liées au futur, et néanmoins l'apparente
contradiction de projection des observations antérieures. Dans un contexte de gouvernance
fortement centralisée, I’approche planificatrice est basée sur le postulat que I’aménagement du
territoire doit étre volontaire, en conséquence il doit étre planifié pour tendre vers un futur
souhaité. Ainsi, 1'idée forte véhiculée par la planification qui va s’avérer étre une de ses
grandes faiblesses est qu’elle définit «[...] des trajectoires linéaires de développement, en
supposant que les intentions, les objectifs, une fois déterminés et mis en ceuvre devaient forcément
produire le ou les résultats attendus »% (Loinger, 2005). Elle procede d’une logique de pensée en
principe optimiste, voire basée sur des certitudes, pour la construction des territoires futurs.
Pour la gestion des incertitudes et le cheminement vers ce qui peut étre considéré comme un
construit collectif, une probable sommation des représentations individuelles, des instruments
de programmation sont a disposition des élus locaux, qui ne s’interdisent pas d’apporter des
modifications au schéma initialement défini suivant les évolutions contextuelles en phase de
réalisation des opérations. Cette planification traditionnelle s’est essoufflée pour plusieurs

raisons. Dans ce qui suit, nous en donnons quelques unes :

- Sur la difficulté d’anticiper 1'évolution des territoires. L’exercice qui consiste a
« dessiner » les territoires et les comportements probables de ses agents économiques,
par la sélection de variables clés et l’établissement de tendances par leur simple
projection devient de plus en plus périlleux, dans un contexte soumis a un fort degré
d’aléatoire, avec de rapides évolutions sociétales. Pour la construction d’une vision la
plus intégrée possible des processus en ceuvre, la validation des logiques
institutionnelles et la consolidation des choix stratégiques en matiere d’aménagement
et de transport notamment, il parait de plus en plus indispensable de passer par une
modélisation. Les modeles de représentation permettent de rendre rigoureuse la
démarche de planification. L’évaluation ex-ante permise via des indicateurs issus des
modeles de planification favorise une meilleure compréhension des phénomenes de
masse et la construction des bases d’une interprétation des tendances. L’indispensable
objectivité¢ dans le processus de planification territoriale, et la nécessité d'une
démarche systémique intégrant les composantes clefs de l’aménagement, est

constitutif d'un environnement propice au développement de schémas de

% LOINGER G., « La prospective territoriale ». Article pour le guide permanent du développeur. Avril
2005, 22 pages.

These de Doctorat de Thierno AW Page 129 - 653



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

représentations théoriques et de modeles. Ils permettent de mieux comprendre le
fonctionnement des territoires, ainsi que les interactions spatiales et sociales qui s’y
effectuent. C’est ainsi que pour signifier la nécessité d’introduire de la rigueur dans le
processus collectif de planification des territoires, Godet (2004) parle d’indiscipline

intellectuelle féconde et crédible, de complémentarité entre 'intuition et la raison.

- Sur l'évolution des échelles territoriales de gestion de l'intérét collectif. La
planification territoriale traditionnelle a été pendant longtemps portée par I'Etat, par le
biais d’autorités publiques et parapubliques. Ce mode de gestion était valable dans un
contexte de croissance alors marqué par lidée dominante selon laquelle
I’'aménagement est un outil au service du développement, et qu’il doit accompagner,
voire provoquer des changements, au niveau de la société civile. L’aménagement des
villes nouvelles initié dans les années soixante en constitue un exemple patent. Nous

procéderons a une analyse spécifique de ce point dans le quatriéme chapitre.

- Sur I’évolution des modéles de concertation et de décision. Avec la démocratisation
du processus de décision et de concertation, la société civile prend de plus en plus part
aux projets qui concernent son avenir. Par ailleurs, les leviers d’action traditionnels
dans le secteur de I'aménagement disparaissent progressivement. Ce n’est plus 1'Etat
tout seul qui « tient en mains les leviers de commande »%. C’est la fin d’une période de
« planification heureuse » centralisée, au profit d’une planification qui part du local vers

le global.

- Sur I’échelle de pertinence territoriale pour I'action publique. La planification pose
la question de l'échelle pertinente des territoires des projets d’aménagement. Ceci
renvoie a un débat ancien entre territoires institutionnels et territoires fonctionnels, et a
la difficulté de coordination des différents acteurs impliqués dans le processus de
décision.

Au regard de ces éléments, non exhaustifs que nous venons de dresser, il apparait la
nécessité de faire évoluer les méthodes et outils de la planification territoriale.
Progressivement, le vocabulaire s’est diversifié, avec I'émergence depuis le début des années
quatre vingt des termes tels que : la planification stratégique, la planification par scénarios, la

prospective territoriale, la prospective stratégique.
(ii) La prospective territoriale ou vision dynamique des territoires futurs

La prospective a connu ses premieres applications des la fin de la seconde guerre
mondiale aux Etats-Unis, dans le monde militaire dans un premier temps, sous l'intitulé

anglo-saxon « futures research » ou encore « future studies ». Dans une période de guerre froide,

% DRAST-DGUHC (2004)
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il était important dans la stratégie militaire de se doter de moyens d’actions et d’anticipation,
ceci davantage dans les nouvelles technologies. Les premieres applications de la prospective
se feront surtout dans ce domaine. La Rand Corporation va s’appuyer sur la méthode
DELPHI¥, sur des outils mathématiques (ex: Rationalisation des Choix Budgétaires) et
économétriques pour ne pas se limiter a une simple extrapolation théorique des tendances
observées par le passé (Gonod et Gurtler, 2002). Vingt ans plus tard, le monde universitaire et
les entreprises s’y intéressent. La Technology Assessment est créée pour mener une réflexion sur
les impacts de la technologie sur la société civile. Dans le monde de I’entreprise, la prospective
connait son essor surtout apres le premier choc pétrolier. Face aux incertitudes de I'avenir,
nombre d’entreprises ont créé des cellules de prospective pour élaborer leur stratégie de

développement, comparer plusieurs scénarios par de la planification stratégique.

Une démarche prospective essaye en général de répondre a deux questions (DRAST-
DGUHC ; Godet, 2004) :

-« Que peut-il advenir ? » Pour répondre a cette question la « prospective exploratoire »

est utilisée. Elle permet de poser un diagnostic et d’identifier les enjeux futurs.

-« Que pouvons nous faire?» Il s’agit ici de «prospective stratégique» ou
«normative », son but étant d’éclairer les choix d'un projet ou les stratégies d’action,

déterminants pour I'avenir.

Quatre courants de prospective, qui s’inscrivent plutot dans une logique de

complémentarité, peuvent étre identifiés :

- En premier lieu, nous parlerons de la prospective stratégique, courant le plus répandu.
Elle se diffuse de plus en plus dans le monde de l'entreprise et des collectivités
territoriales. Elle consiste a « penser le temps long pour agir avec plus d’efficacité sur les
mécanismes de prises de décisions du court terme »* (Loinger, 2002). Ce courant s’est

diffusé en France notamment par la chaire de prospective industrielle au CNAM.

- Le courant de la prospective du présent, dont le pere fondateur est Jean-Paul Bailly. Il
y fait référence notamment dans le cadre de son rapport au CES intitulé « Prospective,

Débat, Décision Publique » de juillet 98. Elle a pour ambition de mieux concilier les

% La méthode DELPHI a été développée aux Etats-Unis des les années cinquante par Olaf Helmer et
Dalkey Normand. Elle est fondée sur le principe selon lequel, en cas de carences en connaissances
scientifiques sur un domaine nous pouvons nous fier a I'opinion des experts, a leur intuition et leur
expérience pour anticiper les changements futurs. Pour la Rand Corporation, il s’agissait précisément a
partir d’opinions d’experts d’avoir une vision des évolutions technologiques et ses ruptures dans les
trente années a venir.

% LOINGER G., «Prospective et gouvernance locale et régionale: la contribution des acteurs du
développement local dans la prospective régionale ». Contribution aux troisiemes assises Wallonnes du
développement local en Belgique. Novembre 2002.
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attentes des citoyens et 1’action publique. Dans ce cadre, elle se fonde sur un principe
participatif, permettant de faire valoir des diagnostics partagés et une vision
consensuelle du futur. La société est ainsi amenée a penser son futur ; « Les habitants ne
sont donc pas seulement des acteurs, ils sont aussi des agents compétents qui produisent leurs
propres représentations pour contester les décisions établies ou suggérer de nouvelles pistes

d’action »* (Heurgon et Laousse, 2005).

Les deux courants qui suivent sont moins connus, certainement du fait que les

méthodologies auxquelles ils font référence ne sont pas compléetement éprouvées :

- La prospective des représentations, elle « [...] met en évidence le fait que la conscience
du futur reflete les visions et les représentations que la société a d’elle-méme »
(Loinger, 2002). La littérature est encore pauvre dans ce champ de la prospective. Les
précurseurs sont Jacques Beauchard, Martin Vanier, Bernard Bebardieux. La
prospective des représentations rentre en résonance avec la philosophie du
développement durable. Elle incarne des « valeurs », parfois des « utopies », pour
refléter les souhaits de la société actuelle et I'héritage qu’elle voudrait léguer aux

générations futures.

- La prospective de la connaissance, est davantage liée a la prospective de la science.
Elle a pour objet de faire de « [...] la prévision scientifique du progres des connaissances »"
(Gonod, 2000). La prospective des connaissances interroge ainsi la « science en train de
se faire ». Elle pose la question de ’avenir des sciences, celles a explorer. Cette branche
de la prospective s’'intéresse aux fonctions et roles de la science, ainsi qu’a leur

appropriation possible par la société.

- La prospective territoriale, comme la prospective en entreprise, ne constitue pas un

courant de pensée mais un domaine d’application de la prospective générale. Elle est

surtout caractérisée par le nombre d’acteurs qu’elle implique (dont les intéréts ne sont
pas toujours convergents) et la multitude de champs de connaissances a mobiliser
(économie, sociologie, environnement, transports, urbanisme,...). C’est ce qui fait a la
fois toute sa richesse et aussi sa complexité, dans sa quéte de méthodes et d’outils de

plus en plus innovants.

Nous retrouvons un sens commun aux visages multiples que peut prendre un exercice

de prospective: il s’agit de comprendre les tendances lourdes qui régissent le présent, de

% HEURGON E., LAOUSSE D. (Mission Prospective RATP), « Prospective de la mobilité pour une ville
accessible et hospitaliere », Prisme, Février 2005.

" GONOD PF., «La prospective en mouvement », communication a la Délégation Permanente a
I’Agriculture, au Développement et la Prospective de I'Institut National de la Recherche Agronomique.
Janvier 2000.
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déterminer les changements concomitants, in fine de définir un cadre de référence en

explorant les enjeux, objectifs, sens et directions des futurs souhaitables.

Gaston Berger est le pere fondateur de la « prospective » en France. Il introduit le terme
des 1957 et fonde dans la méme période le Centre d’Etudes Prospectives, qui fusionnera en 1960
avec l'association les Futuribles de Bertrand De Jouvenel. Leurs démarches marquent une
rupture avec la planification prévisionnelle. Face aux changements rapides de la société, il était
plus que nécessaire de s’appuyer sur de nouveaux outils pour prévoir les futurs possibles, les
« futur-ibles » des territoires. A ce propos, Loinger note que « La prévision peut se justifier dans
un monde invariant, stable, qui se reproduit plus ou moins a l'identique. Elle perd beaucoup de sa

signification dans un monde instable et en mutation rapide »'.
Pour Berger (1964, 1967), la prospective permet :
- de « Voir loin, large, profond, prendre des risques, penser a '’homme ».

- d’examiner l'avenir, et d’anticiper les changements rapides: «regarder l’avenir,

bouleverse le présent ».
- de s’interroger sur les apports de la technologie et leurs conséquences.

De Jouvenel va dans le méme sens quand il soutient que la prospective est surtout
domaine de «liberté ». L’avenir n’est pas prédéfini, au contraire, il nous ait offert la liberté
d’imaginer les avenirs possibles et de faire des choix stratégiques dans le sens d’un « futur

souhaitable ».

Nous emprunterons la définition de Loinger (2002) selon laquelle, la prospective est
« ...une attitude qui vise a construire un futur souhaitable a I'aune des contraintes du temps présent et
des tendances a I'ceuvre dans ce qu’il est convenu d’appeler la prospective exploratoire, tendancielle et
contrastée. Il ne s’agit cependant pas d'un simple exercice d’anticipation. Cet exercice, pour étre valable
doit s’ancrer dans la connaissance approfondie de la situation actuelle, elle-méme le produit d’une
histoire complexe et spécifique, afin d’éclairer les enjeux. Par ailleurs, si la prospective ne se limite pas a
la préparation de la réflexion stratégique, la stratégie et la prospective sont deux thématiques

étroitement liées, tout en ayant des spécificités qui les différencient fortement ».

La DATAR définit la prospective comme un exercice ne cherchant pas seulement « [...]
a se représenter le futur, mais a le modeler et a définir les cheminements pour orienter 'action publique.

Elle propose des figures de 1'avenir. Elle ne se contente pas de définir les futurs possibles, mais

" LOINGER G., « La prospective territoriale ». Article pour le guide permanent du développeur. Avril
2005, Page 3.
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également les futurs souhaitables. 1l ne s’agit plus d’améliorer la connaissance, mais de lui donner un

sens et de mobiliser les énergies. »”
Plusieurs enseignements peuvent étre tirés de ces définitions :

- La prospective s’appuie avant tout sur un diagnostic,c mesurant les phénomenes
antérieurs et présents. Elle s’attache notamment, dans un cadre participatif mettant en
ceuvre une forme d’« intelligence collective », a mieux étayer les choix des politiques

publiques.

- La prospective favorise I'appropriation des projets par les décideurs et la société. La
démarche prospectiviste dépend juste d’un raisonnement de bon sens, fondé sur le fait
que tout parti d’aménagement est porté par un projet qui est d’abord sociétal avant
d’étre spatial. La dimension spatiale d'un projet impose d’avoir une prospective
opérationnelle, stratégique, d’oui le terme de prospective de la faisabilité. Pour les
spécialistes dans le domaine, cette derniere notion renvoie a une évaluation des

scénarios retenus, dans le champ méme de la prospective.

-« Eclairer les enjeux » dans les termes de la prospective ne se traduit certainement pas
par une extrapolation du présent vers le futur. Nous sommes la plutdt dans une
démarche volontaire, visant a « affronter les incertitudes », a « comprendre la complexité »
et a « organiser 'action »7, pour faire correspondre le futur aux souhaits. Cette notion
rejoint la pensée de Berger et De Jouvenel, selon laquelle 'avenir est domaine de
liberté. Devant les futurs qui s’ouvrent a nous, la question centrale est surtout de

savoir vers quel futur nous voulons tendre et par quels moyens y parvenir.

(iii) Divergences et convergences entre deux logiques de planification et de prospective

territoriale

La construction du futur voulu pour un territoire s’appuie en général sur une

démarche planificatrice ou prospectiviste.

La planification permet de dégager des perspectives, de «[...] définir I'organisation
générale d'un territoire a une échéance donnée [...], par le processus d’élaboration et par le résultat (a la
fois un projet d’aménagement du territoire et un plan) qui doit servir de référence a l'action de
développement et en orienter la stratégie »”* (DRAST-DGUHC, 2004). C’est une démarche
fondée sur la programmation de projets considérés comme « structurants » pour le territoire

concerné. Dans un cadre prévisionnel (basé sur la planification de projets, d’équipements), il

2DATAR, « Aménager la France de 2020 : mettre les territoires en mouvement ». La Documentation
Francaise, 2000. 87 pages. Page 50.

™ Voir a ces propos GOUX-BAUDIMENT F., « Donner du futur aux territoires : guide de prospective
territoriale a I'usage des acteurs locaux ». Collections du CERTU, 2000. 275 pages.

“DRAST-DGUHC (2004), page 160.
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procede d’un diagnostic permettant de dessiner le futur voulu en optimisant les choix. Dans
cette logique, nous sommes plutdt dans la poursuite des tendances présentes. Des « signaux
faibles » du présent peuvent se révéler dans I’avenir étre des éléments de rupture, et modifier

considérablement 1'évolution des choses, mais ils ne sont que tres peu pris en compte.

A linverse, le futur n’est pas un domaine figé avec la prospective. Plusieurs futurs
possibles sont explorés. La démarche est plus globale, il s’agit de la définition d’un « projet de
société », autour de choix concertés et d’options stratégiques mises en ceuvre dans le cadre de
I'action publique. La prospective est une approche itérative entre le présent et le futur. Elle
permet de construire un futur voulu, au lieu d'un futur subi, démarche que Jean-Pierre

Warnier synthétise en ces termes :

«[...] “penser le futur” est devenu un enjeu vital [...] parce qu'il n’existe aucune alternative et
que nous ne pouvons pas nous en remettre simplement au hasard ou a l'interaction de forces

dont le controle nous échapperait »7.

Le schéma ci apres que nous propose Sebillotte (2002) ainsi que le tableau qui suit
issu d'un rapport du Ministere de l'Equipement dans le cadre d’une réflexion sur le
renouvellement des outils de gestion des territoires illustrent bien la différence entre les

approches planificatrices et prospectivistes :

a- La prévision b- La prospective
\ Etat du systéme A Etat du systéme
Snl
Snp S"P
Sni
So So
» Temps > Temps
To i To Ey E  Tn
« Pour la prévision, I’état du systeme est Spa To et Sy, & T Pour la prospective, toujours a partir de
S a‘t, on retrouve Sy et Sy, deux variantes qui traduisent la prise en charge des conséquences des
événements E; et E; »

Figure 26 : Différences entre prévision et prospective

Auteurs : Sebillotte M., Sebillotte C. (2002, p.332)

£ Jean-Pierre WARNIER, « Conjuguer 1'hybridation au présent et au futur », in Dessiner le futur de la
mobilité urbaine, PSA Peugeot Citroén, page 36.
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PROSPECTIVE TERRITORIALE PLANIFICATION TERRITORIALE
1-Attitude plutot guidée par: 1-Attitude plutdt guidée par:
- l'incertitude par rapport a I'avenir, - les certitudes,
- les ruptures, - le prolongement des tendances,
- les changements de stratégies. - la continuité des politiques.
2-Exercice 2-Etude
3-Raisonnement systémique, toute chose étant | 3-Inter-relations limitées, toute chose étant égale
égale par ailleurs. par ailleurs.

4-Nécessité d’itérations nombreuses entre les | 4-Passage direct diagnostic-propositions
phases de la démarche

5-“Détours” par : 5- Démarche :
- l'exploration des futurs possibles, - analyses prévisionnelles,
- les ruptures, - analyses thématiques,
- des scénarios de contexte. - prise en compte du contexte.
6-Vision(s) construite(s) collectivement 6-Vision du futur implicite
7-Participation (amont), débat public 7-Concertation (aval)
8-Choix stratégiques a partir de la “vision” | 8-Optimisation des projets et des politiques en
(démarche inductive) cours (démarche déductive)

Encart 2 : « Prospective et planification territoriale : une comparaison »
Auteur : DRAST-DGUHC (2004) page 79.

Dans la pratique de l'action publique pour la construction des territoires futurs, nous
pouvons noter que progressivement, la prévision cede le pas a une culture prospectiviste dans
la prise en compte de questions territoriales. C’est une évolution qui suit son court, remettant
en cause le principe d'une démarche de planification basée sur le prolongement des tendances
du présent, pour aller vers une planification qui prenne en compte les incertitudes que recele
I'avenir. Cela nécessite une remise en cause profonde des modes de pensée et de
fonctionnement. Il est vrai qu'un futur supposé probable, présenté comme « certain », avec
une méthode de prévision, peut paraitre plus rassurant pour un décideur. L’état final du
systéme est fixé, et le planificateur cherche les moyens d’y parvenir. La prospective s’ouvre
aux champs des possibles, s’interroge sur des éléments de ruptures (des événements) et
analyse leurs conséquences sur le systeme, avec le parti pris d'impliquer les différents acteurs
de la société. Elle rentre ensuite dans une stratégie, celle-ci étant «[...] chargée de gouverner
I'action au regard du projet et des circonstances »”° selon la formule de Boutinet (2001). Dans ce
sens, une planification stratégiqgue ou une prospective stratégique est celle qui est chargée
d’innovation et de proactivité. Pour la suite, c’est cette derniere démarche que nous

retiendrons.

® BOUTINET J.-P., « Anthropologie du projet », PUF, mai 2001, page 262.
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3.1.1.2. Quelle échelle territoriale pour une démarche prospective ?

Dans cette sous section, nous examinerons les échelles territoriales d’application de la
prospective territoriale. Nous aborderons le sujet, en nous intéressant dans un premier temps
a la prospective a 1'échelle européenne (i). Nous nous intéresserons ensuite a 1'échelle

nationale (ii) et régionale (iii).
(i) La prospective a 1’échelle européenne

A T’échelle européenne, nous ferons une description sommaire de deux exercices de

prospective : « Scénarios Europe 2010 », « Futures ».
- Les « Scénarios Europe 2010 : cinq avenirs possibles pour I’Europe» :

Entre 1997 et 1999, la Cellule de Prospective de 'Union Européenne s’est attelée a un
exercice de prospective pour construire cinq scénarios possibles de 1’'Europe en 2010. Les
objectifs de cette démarche étaient doubles. D'une part, il s’agissait de stimuler le débat sur
I'intégration européenne. D’autre part, il fallait développer un outil de la « culture du futur »
dans la construction des stratégies et des politiques européennes, visant a favoriser une
approche intégrée et anticipative. A cet effet, une soixantaine de fonctionnaires de différentes

directions de I’UE ont été associés.

De facon délibérée, les scénarios pour I’'Europe sont qualitatifs et présentés sous forme
de récits. L’absence volontaire de données chiffrées vise a amener les lecteurs et décideurs a
une analyse critique des différents scénarios, autant de points positifs que de points négatifs

étant associés a chacun des futuribles présentés. Voici les cinq scénarios proposes :

1) « Le triomphe des marchés » : ce premier scénario est basé sur '’hypothese d’'un monde
globalisé, ou triomphe une économie libérale. L'Europe atteint un niveau de
productivité proche des Etats-Unis, mais avec des changements politiques
considérables (gestion plus libérale et moins centralisée, disparition de la PAC et des
fonds structurels, dérégulation du marché du travail). Les inconvénients majeurs
associés a ce scénario sont la montée de l'insécurité”” et de l’individualisme, la

dégradation de I'environnement et 1’accroissement des inégalités sociales.

2) « Les Cent Fleurs » : le niveau local domine le global. Ce scénario porte sur I'hypothese
d’un repli identitaire dans un monde porté par les initiatives locales. L’Europe est
marquée par une économie fébrile et par une panne du processus d’élargissement.
Autres désavantages associés a ce scénario: l'augmentation de l’insécurité non
militaire, la crise de 1'action publique, «la fragmentation régionale et le stoppage de

I'intégration de I'est européen ».

11 s’agit précisément de la montée des problémes de « sécurité non militaire » (terrorisme, mafia).
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3) « Les responsabilités partagées » ou scénario d'une « Europe des croissances ». Le climat
économique est favorable, I'élargissement se poursuit, les politiques de partenariats
sont renouvelées entre les différentes institutions politiques, les coopérations
interrégionales sont renforcées. Hormis la persistance des inégalités sociales, il y a peu
de points négatifs sur ce scénario, mais les interrogations portent sur le « chemin»

suivi pour ce futur.

4) « Les sociétés de création » : ce scénario avance 1’hypothese d’'une Europe ou la société
remet en cause la croissance. La « garantie sociale » et la « qualité environnementale »
prévalent dans cette vision du futur, avec la considération d'un contexte de
délocalisations massives. Les pouvoirs publics doivent composer avec une société
civile a la quéte d'un monde en phase avec les concepts clés du développement
durable.

5) «Les voisinages turbulents»: 1'Europe doit ici faire face a des tensions d’ordre
géopolitiques et économiques, une recrudescence de l'immigration, et une récession
économique. Dans ce contexte, les reculs démocratiques sont majeurs : ils concernent
entre autres l'intervention forte de 1’Etat (dans les affaires locales) entralnant une
régression de la démocratie participative, l'installation de « régimes autoritaires » face
a l'instabilité mondiale, le développement de la coopération entre états aux dépens de

I'intégration européenne.

Les critiques pouvant étre apportées a ces visions de 1'Europe-future sont d’abord
d’ordre méthodologique. Tres peu d’explications sont fournies sur le processus par lequel ces
images futures se réaliseraient. Nous saisissons mal les mécanismes par lesquels les
changements s’opérent: qu’ils soient d’ordre sociétal, économique, environnemental,
géopolitique. Les cheminements vers les « futuribles » sont peu explicites et les relations avec

le reste du monde ne sont abordées que briévement.
- Le « Projet Futures »" :

Ce projet a été piloté par l'Institut de Prospective Technologique (IPTS”) de la
Commission Prospective de 1'Union Européenne. Avec pres de 200 experts, il avait pour
mission la production d’analyses technico-économiques prospectives, en lien avec les
évolutions technologiques, la société, I'élargissement européen, la monnaie unique, 1’emploi,

la compétitivité, le développement durable.

La premiere phase du projet Futures pour 'horizon 2010, a consisté a examiner les

facteurs clefs de changement des sociétés européennes (qui sont d’ordre sociodémographiques,

"8 Sur ce lien vous trouverez plus de détails sur le projet (http://futures jrc.es/menupage-b.htm).
™ Institute for Prospective Technological Studies (http://www.jrc.es/home/)
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les impacts des NTIC, les techniques nouvelles pour les sciences de la vie, les ressources
naturelles et l'environnement). La deuxieme phase de l'exercice a permis de formuler un
ensemble de propositions (sur la nécessité de l'intégration technologique, sur le renforcement de
la compétitivité européenne, 1'élargissement et la cohésion de l'espace européen, sur la
protection de I’'environnement et le développement durable). Enfin, la derniére phase (Futures
EU25+), a consisté a fournir des éléments stratégiques pour l’avenir des sciences et de la
technologie, dont devraient s’inspirer la Commission et le Parlement européen pour orienter

leurs politiques sur le domaine de la recherche et du développement technologique.
(ii) La prospective a I’échelle nationale :

Deux exercices récents de prospective font référence en France, tous deux datant de
2000 : le rapport du Conseil Général du Plan et celui de la DATAR.

- Le rapport du Commissariat Général du Plan intitulé « Rapport sur les perspectives de

la France »% :

I s’agit d'une « [...] réflexion collective permettant d’éclairer les stratégies
économiques et sociales souhaitables du pays et les choix a moyen terme des autorités

publiques ».

Le rapport s’articule autour de quatre priorités du gouvernement de lI'époque, qui
restent d’actualité: la Iutte contre le chémage, le renforcement de la cohésion sociale, le
développement de I"économie francaise dans le cadre européen, et la modernisation des instruments de

I'action publique.

Ce rapport marque une rupture par rapport au cadre habituel des exercices de
prospective du CGP. Une « Commission de concertation » regroupant des experts, les
organisations socioprofessionnelles et des €lus a été mise en place. Le rapport constitue une
base de diagnostic de la situation et de caractérisation des tendances, en portant sur une
analyse des transformations de la société et de I'économie : « renouvellement des générations,
évolution des roles masculin et féminin, construction européenne, dynamisme des territoires,
modification dans les modes de vie, émergence de nouveaux risques et de nouvelles
opportunités ». Il s’intéresse ensuite, a un ensemble de propositions de nouvelles régulations
des politiques publiques a inventer « pour favoriser une croissance durable, le retour au plein-
emploi et l'encouragement a l'activité, la sécurisation des parcours individuels, la mise en ceuvre

effective du principe d'égale dignité des personnes et une rénovation de I'action publique ».

8% Commissariat Général du Plan, « Rapport sur les perspectives de la France ». La Documentation
Francaise, 2000. 327 pages. Pour plus d’informations, le rapport est disponible sur ce lien:
http://www.ladocumentationfrancaise.fr/rapports-publics/004001042/index.shtml
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Quelques éléments de rupture sont signalés: ils concernent la difficulté de trancher
face aux incertitudes de I'avenir, la complexité de fédérer les différents acteurs ainsi que de
lever les contradictions entre « performance collective » et « liberté des choix individuels ». Le
rapport ne construit pas de scénarios prospectifs pour la France, mais essaye plutot de « fixer
le cap » par la formulation de conclusions autours de quelques objectifs majeurs. Une des
critiques majeures faites est 'absence de transversalité et de transdisciplinarité!. En effet, les
thémes sont traités indépendamment : la société francaise ; projet européen et mondialisation ;
croissance, productivité et emploi; prévention des risques; politiques de solidarité; les

territoires ; et enfin les régulations publiques.

- Le rapport de la DATAR « Aménager la France de 2020 : mettre les territoires en

mouvement »%2 :

Les travaux de la DATAR viennent enrichir ceux du Commissariat Général du Plan. IIs
portent sur les perspectives de planification a long terme de I'aménagement du territoire, et
découlent d'une commande du gouvernement lors du Comité Interministériel
d’Aménagement et de Développement du Territoire (CIADT) du 15 décembre 1997. L’ objectif
assigné a la DATAR est de rassembler «[...] les éléments prospectifs permettant au

gouvernement de définir le projet d’avenir qu’il entend conduire en la matiere ».

Les fondements idéologiques sont les mémes que ceux que nous avons exposés

précédemment. Le rapport s’articule autour de quatre thématiques :

1) « Se souvenir de I’avenir : réintroduire le temps long dans l'action publique » : la premiere
partie propose un diagnostic du territoire. Elle porte sur la compréhension du passé et une

analyse des variables portant le processus de changement.

2) « La société et ses territoires : pour de nouvelles relations » : sur la base de ce diagnostic
donnant lieu a une nouvelle formulation de la question territoriale, la DATAR dresse un
portrait de la France et de ses territoires en 2000 a partir des données du recensement de la

population de 1999.

3) « Prospective de la France dans I’Europe en 2020 : enjeux et scénarios » : la méthodologie
s’est articulée autour de trois étapes®. Il a fallu d’abord, énumérer des “points de tensions a
I'ceuvre” dont les enjeux paraissaient déterminants pour l’avenir ; ensuite ont été esquissées

les opportunités et risques territoriaux induits ou potentiels, avant de finir par dégager quatre

81 GONOD P.F. et GURTLER J.-L., « Evolution de la prospective ». OCL vol. 9, n°5 sept-oct 2002, p.p.
317-328.

8 DATAR (2000). Pour plus d’informations, le rapport est disponible sur ce lien:
http://www.ladocumentationfrancaise.fr/rapports-publics/004001820/index.shtml

¥ DATAR (2000). Page 50.
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scénarios d’aménagement « exploratoires contrastés», dont l'un est considéré comme

souhaitable.

4) « Plaidoyer pour le polycentrisme maillé » : les politiques publiques qui en découlent » : le
polycentrisme maillé (scénario de I'équité) a été retenu par la DATAR comme souhaitable
parmi trois autres : « I'archipel éclaté » (néo-libéral), « le centralisme rénové » (néo-jacobin), et
«le local différencié » (néo-communautaire). Ce choix jugé réaliste, correspond selon les
auteurs a celui qui répond le mieux aux trois principes du développement durable. C’est aussi
celui qui devrait permettre le mieux de définir des territoires pertinents, pour des « espaces de
projet » : les espaces interrégionaux (favorisant la coopération entre les villes) et les

agglomérations.

Les approches par lesquelles sont abordées les questions territoriales évoluent pour
plusieurs raisons. En premier lieu, il est noté que la société prend une part plus active sur les
questions d’aménagement. En effet, les exigences sont plus fortes et concernent désormais la
qualité environnementale et la performance économique des territoires. Les changements sont
d’ordre structurel et fonctionnel. Avec la décentralisation, I’enjeu est de passer d'une logique
de « territoires emboités » a des « territoires interdépendants ». En outre, il s’agit de ne plus
penser 'aménagement des territoires seulement sur ses aspects physiques mais sur ses
capacités organisationnelles. Le diagnostic de la France et de ses régions en 2000 démontrait
des tendances a I'équilibre avec des « espaces de projet », et penchait résolument pour un
aménagement polycentrique. Nous pouvons cependant noter que certaines disparités
persistent, elles sont de 'ordre des inégalités de revenus, de la couverture des territoires en
Nouvelles Technologies de I'Information et de la Communication ainsi que de 'acces des

populations a ces outils, de la qualité environnementale, de la démocratie participative.

Les critiques pouvant étre faites a cette démarche portent surtout sur la méthodologie
de construction des scénarios. En effet, il est noté en avertissement aux lecteurs que «les
quatre scénarios sont rédigés comme si nous étions en 2020 ». Il manque, pour une meilleure
compréhension de la vision finale, un référencement des étapes intermédiaires (les grandes
ruptures) qui permettraient de comprendre le « cheminement possible » pour arriver a ce

futur voulu.
(iii) Un glissement de la prospective régionale vers la prospective territoriale

Plus de vingt ans apres les premieres applications a 1’échelle nationale, la prospective a
suivi les évolutions de la société et le nouveau cadre d’application des projets (du local vers le
global, d’autres parleront de processus bottom-up, dans un monde en mutations rapides avec
des incertitudes de plus en plus grandes). Le passage d’une gestion centralisée vers un mode
de gouvernance local avec la décentralisation, la régionalisation, la montée de 1'Europe,

I'exigence d'un diagnostic partagé avec les citoyens, la nécessité d’optimiser les ressources
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dans une période de faible croissance économique, va favoriser I'impulsion nouvelle de la

prospective territoriale.

Ainsi, le contexte législatif récent est assez riche en dispositifs et procédures pour
installer progressivement et durablement une culture de planification par prospective (et non

plus une planification prévisionnelle) dans les collectivités territoriales :

e Les Agendas 2169, issus de la Conférence des Nations Unis sur I'Environnement et le
Développement de 1992 a Rio De Janeiro, se veulent des guides de mise en ceuvre du
développement durable pour le 21®m¢ siecle dans le cadre des politiques de

planification territoriale.

e La loi d’orientation pour I'aménagement et le développement durable du territoire du 25 juin
1999 (dite loi Voynet) et celle du 12 juillet 1999 relative au renforcement de la coopération

intercommunale (dite loi Chevenement).

e La loi relative a la démocratie de proximité du 27 février 2002, Acte II de la décentralisation
issue des réflexions de la Commission Mauroy sur « L’avenir de la décentralisation » de
2000.

e La loi portant la création des Schémas Régionaux de Développement Economique du 13 aotit
2004.

En réalité, les exercices de prospective en France concernent en général I'échelle
régionale. Il faut cependant souligner que les évolutions récentes montrent un glissement de
la prospective régionale a la prospective territoriale, démarche mise en ceuvre lors de
I'élaboration de certains contrats de ville/d’agglomération notamment, ou encore par le

passage en 2006 des « contrats de plan » aux « contrats de projet ».

Que faut-il entendre par « prospective territoriale » et par « prospective régionale » ? 1l est
nécessaire de clarifier les termes avant d’esquisser une analyse sur l’évolution de la

prospective et de porter un regard sur ses ambitions pour les territoires futurs.

Plusieurs acceptions des termes existent. Nous emprunterons la définition de Goux-

Baudiment (2000), pour qui :

- «[...] “la prospective territoriale” (référence au contenu) est le courant de la
prospective générale s’appliquant plus spécifiquement aux territoires, quelle que soit
’échelle de ceux-ci et indépendamment de la nature du commanditaire de I'étude ou
de la démarche (des entreprises peuvent donc faire de la prospective territoriale,

comme c’est le cas de la RATP). »

8 http://www.agenda21france.org
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- “la prospective régionale” (référence au contenant) est « [...] toute démarche prospective
mise en ceuvre par des Conseils Régionaux, par des Conseils Economiques et Sociaux

Régionaux, qu’elle soit territoriale, sectorielle ou globale.»

La distinction entre prospective territoriale et prospective régionale est ici fonction de
I'instance commanditaire de 1’exercice. Clairement, la prospective régionale nécessite
I'implication d’une institution a compétence régionale, ce qui n’est pas une exigence pour une

prospective territoriale.

Les premiers exercices de prospective en France (hormis ceux a 1’échelle nationale) se
sont surtout effectués a I'échelle régionale, ceci des le milieu des années quatre vingt, mais
tres vite se fera un glissement de la prospective régionale vers la prospective territoriale. Les
développements qui suivent completeront 1'éclairage des différences qui existent entre les

deux termes.
3.1.2. La planification stratégique par scénario
3.1.2.1.  Définition de la notion de scénario en sciences sociales

Depuis le début des années quatre vingt, des termes nouveaux sont apparus dans le
champ de la prospective: il s’agit de la « planification stratégique par scénarios », de la
« prospective stratégique » (Godet, 2004). Notre objectif ici est de bien comprendre le sens des
termes convoqueés pour désigner ces différentes approches et méthodes appliquées dans un
exercice de construction des territoires futurs, afin de mieux orienter la méthodologie de

construction de scénarios que nous retiendrons dans le cadre de nos travaux.

La planification territoriale s’est pendant longtemps basée sur des outils de prévision
pour I'établissement des schémas territoriaux futurs. Les méthodes de prévision portent sur le
repérage des tendances lourdes, la définition des liens entre les différentes variables et la
description des processus causals. Nous avons souligné dans notre analyse comparative entre
les approches prospectiviste et planificatrice, que cette derniere les méthodes trouvait ses
limites dans le fait qu’elle définissait un seul scénario d’évolution. Les objectifs et moyens
publics étaient ensuite définis autour de ce schéma unique et argumenté dans des documents
de planification s’'opposant aux tiers en matiere d’aménagement. Cette critique se justifie
quand nous nous intéressons par exemple aux prévisions des anciens Schémas Directeurs
d’Aménagement et d’Urbanisme (SDAU), fortement critiqués a posteriori puisqu’ils « se sont
beaucoup trompés » (DGUHC-DRAST, 2004). C’est dans ce sens que Hayek formulait que les
« ...mesures décidées avec les meilleures intentions ont une longue série de conséquences indésirées que

l'on ne pouvait prévoir »%. De nouvelles méthodes étaient donc a inventer, dans une approche

S HAYEK F.A., « Droit, législation et liberté, Tome 1, Regle et Ordre », PUF 1995, p.74.
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planificatrice renouvelée. C’est ce qui entrainera l'essor de la prospective urbaine et

territoriale, qui procede par la définition de scénarios exploratoires.

La méthode des « scénarios » a été introduite dans la prospective grace a un chercheur
américain, Herman KAHN? qui, dans son ouvrage « The year 2000 »*” en donne la définition

suivante :

« Les scénarios sont des séquences hypothétiques d’événements construites afin de concentrer
'attention sur les processus causals et les points portant les principales décisions. Ils répondent
a deux types de questions : (1) Comment une situation hypothétique (future) peut advenir étape
par étape ? et (2) Quelles alternatives existent pour chaque acteur, a chaque étape, pour

empécher, infléchir, faciliter le processus ?»%

Rotmans, dans le méme sens, définit le terme scénario comme une « Description
‘archétypales’ des images alternatives du futur, créées a partir de cartes mentales ou de modéles

reflétant différentes perspectives.. . »®.

En France, la DATAR a introduit la méthode des scénarios avec son exercice de

prospective de la France de 2020 précédemment évoquée.
Deux grands types de scénarios sont généralement distingués :

- Les scénarios exploratoires : ils partent du passé et du présent pour essayer de déterminer, a
partir des tendances et de «chaines d’événements » des futurs possibles. Les scénarios
exploratoires sont généralement utilisés dans les études de diagnostic, pour explorer le
comportement d'un systétme suivant un raisonnement tendanciel (logique plutot
prévisionnelle) ou contrasté (logique prospectiviste). Une démarche par scénarios
exploratoires contrastée a I'intérét de permettre la prise en compte de plusieurs hypotheses
réalistes, considérant que le futur est domaine de liberté. Elle procede par une analyse
systémique, en considérant le territoire comme un ensemble de «sous-systemes». La
considération de plusieurs scénarios permet de construire des futurs alternatifs et d’évaluer
les changements du systeme. A ces propos, I'étude de la DRAST et de la DGUHC déja

mentionnée sur la prospective territoriale releve qu’: « ...on fait varier les hypotheéses, un peu

% Une biographie de KAHN H sur ce lien :
http://www.hudson.org/index.cfm?fuseaction=HermanKahn

% KAHN H., “The year 2000: a framework for speculation on the thirty three years”, The Houston
Institute, Inc., 1967. 431 pages. L’ouvrage est en ligne sur le lien susmentionné.

8 « Scenarios are hypothetical sequences of events constructed for the purpose of focusing attention on
causal processes and decision-points. They answer two kinds of questions: (1) Precisely how might
some hypothetical situation come about, step by step? And (2) what alternative exist, for each actor, at
each step, for preventing, diverting, or facilitating the process? » Idem, page 6.

8 “ Archetypal descriptions of alternative images of the future, created from mental maps or models that
reflect different perspectives ...” (Rotmans et al., 1998)
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comme une expérience de laboratoire [...] Plus la construction est dynamique, et non pas statique, plus
elle est diachronique et non pas synchronique, et plus les hypotheéses et la mise en ceuvre du modéle

seront fortes et vivantes.»”

- Les scénarios normatifs : ce sont des constructions « retro-projectives » des futurs souhaités
ou non, en précisant les tendances et « chaines d’événements » faisant aboutir a ces futurs. A
I'inverse d’une approche par scénarios exploratoires qui constitue une démarche inductive,

les scénarios normatifs sont basés sur un mode de pensée déductif.

Erich Jantsch” (1968) traduit parfaitement la différence entre les deux approches, a

travers sa représentation en vecteurs directionnels (fig. 27).

Méme si ces approches sont completement différentes, elles restent complémentaires
dans le cadre d'une réflexion sur le « devenir des territoires ». C’est bien ce qu’exprime Godet
quand il formule qu” « Il est ainsi judicieux de distinguer une phase exploratoire d’identification des
enjeux du futur et une phase normative de définition des choix stratégiques possibles, et souhaitables

pour garder son cap, face a ces enjeux »”.

v g
g N

v

Scénario exploratoire Scénario normatif

Figure 27 : distinction entre scénario exploratoire et scénario normatif

Auteur : Jantsch (1968).

Que les scénarios soient exploratoires ou normatifs, leur construction peut étre

abordée de plusieurs fagons (Anastasi®) :

- par une démarche de modélisation, qui se préte particulierement bien a l'exercice

consistant a confronter différentes hypothéses et a simuler leurs conséquences futures

% DGUHC-DRAST (2004, page 102).

L E. JANTSCH, “La Prévision technologique”, Rapport pour I'OCDE, juin 1968, 441 pages.
http://www.cnam.fr/lipsor/recherche/laboratoire/data/prevtech fr final.pdf

2 GODET M. (2004, page 9). http://www.cnam.fr/lipsor/lips/conferences/data/bo-lips-fr.pdf

% “Lessons learned from two decades development” Open meeting of the Human Dimensions of

Global environmental Change Research Community — Laxenburg Austria 1997.
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dans l'objectif de formuler des stratégies permettant d’anticiper sur les événements

non souhaités.

- par une démarche qualitative, consistant a décrire les cheminements et les futurs
possibles, surtout en cas d’absence ou d’insuffisance de données. Cela passe en général

par la réunion de différents experts, ayant une connaissance fine du terrain d’étude.

- par une démarche participative, en essayant d’'impliquer l'essentiel des acteurs
concernés dans le processus de décision locale d’aménagement. Cette variante a une
portée intéressante, notamment avec le renforcement de la démocratie locale et des

procédures de concertation dans la mise en ceuvre des projets d’aménagement.

- Nous ajouterons a ces trois méthodes, une démarche intégrée pour la conception de
scénarios, comme illustrée sur le schéma suivant. Les méthodes qualitatives et
participatives permettraient dans cette derniere option de discuter des enjeux
territoriaux et des “futuribles’, en formulant un certain nombre de scénarios qui seront
soumis a une modélisation pour I'évaluation des différentes hypotheses considérées.
Nous pouvons noter que cette démarche met en ceuvre des interactions réciproques
entre I'expression théorique d’un besoin de connaissance et de quantification, émanant
le plus souvent de la collectivité locale pour I'évaluation ex-ante des conséquences d'un
parti d’aménagement, et une mise en ceuvre pratique dans le cadre d’une modélisation
et une simulation. Cette derniere tache est le plus souvent dévolue aux bureaux

d’études, avec un recours éventuel aux méthodes de recherche opérationnelle.

- Besoins de connaissances et
Meéthode qualitative aide a la décision

f v

Méthode participative

Scénarios
Y i

Modélisation

- Schématisation de phénomenes
complexes,

- Evaluation ex-post et ex-ante
des choix collectifs

Figure 28: Approche intégrée pour la construction de scénarios
Source : Auteur (2008)

Par ces définitions, nous pouvons tirer un certain nombre de fonctions principales

caractérisant une approche planificatrice par scénario. Il s’agit de :

- Saisir les articulations de différents sous-systémes (composants) pour comprendre un

territoire et identifier les invariants et les déterminants de différents futurs possibles.
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Cependant, il ne s’agit nullement d"un exercice de prédiction, mais plutot d’une description

“séquentielle”” des territoires futurs.

- Suivre l’évolution d'un systéme a partir de différentes hypothéses, ce qui est

particulierement pertinent dans un contexte territorial avec des changements rapides.

- Evaluer (sur la base d’indicateurs) les impacts (sociaux, économiques, environnementaux,
...) des différentes options d’aménagement, ce qui en fait une approche intéressante pour
'aide a la décision.

Les projets territoriaux et les souhaits d’aménagement doivent étre simulés de la facon
la plus rigoureuse, pour constituer une évaluation ex-ante de leurs conséquences. C’est la un
des intéréts d’une démarche de modélisation. Au croisement de la déduction et de I'induction,
elle cherche avec « raison » (méme si ses limites sont discutables) a donner une représentation
réaliste des futurs. Pour nous, il ne s’agit nullement d’une prédiction, mais plutdét d'une
réflexion sur ce qui peut advenir dans un futur. Futur pour lequel nous nous inscrivons dans

un champ de visions ouvert et non pas unidirectionnel.
3.1.2.2.  Méthodologie pour la construction de scénarios

Il n’existe pas de méthode éprouvée pour la construction de scénarios. Sur les bases de
la littérature existante dans ce domaine, nous allons dans cette sous partie présenter
brievement trois démarches, qui nous semble assez intéressantes pour une démarche de
prospective territoriale. Elles concernent « I'approche intégrée de planification stratégique par
scénarios » de Marc Giget et de Michel Godet; la méthode SYSPAHMM (SYSteme, Processus,
Agrégats d’Hypotheses, Micro- et Macroscénarios) de Michel et Clementina Sebillote ; et

enfin la démarche préconisée par le CERTU.

(i) L’approche intégrée de la planification stratégique par scénarios : cette méthode a
été développée au CNAM. Quatre étapes clés pour la construction de scénarios

sont proposées :

- L’analyse du probléme posé et la délimitation du systéme étudié : des ateliers de
prospectives permettent a cette étape de délimiter le systeme étudié, d’analyser la

stratégie des acteurs et de situer I'étude dans son systeme « socio-organisationnel ».

- La représentation du systéme et 'identification des variables et acteurs clefs : en se
basant sur la rétrospective et sur I'analyse structurelle (structuration de la réflexion
collective), cette étape pose les éléments de diagnostic permettant une bonne
compréhension du systeme étudié (territoire et acteurs) et 1'identification des forces

agissantes.

- La prospective des facteurs : suite logique de I'étape précédente, il s’agit a partir de

Iidentification des facteurs clés, de proposer un jeu d’hypotheses se rapportant au
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champ des futurs possibles et tenant compte des tendances et/ou des ruptures

possibles. L’approche privilégiée est de mener une enquéte aupres d’experts, ayant

une bonne connaissance de 1'objet d’étude, pour réduire les incertitudes.

- L’élaboration de scénarios contrastés : « phase diachronique », pouvant s’appuyer sur
un modele, cette étape s’appuie sur le croisement des hypotheses formulées. Elle doit

permettre de décrire le cheminement poursuivi de 1’état initial d'un systeme a 1'image

future proposée.

systeme et de veiller a la pertinence, la vraisemblance, la cohérence, et la transparence

de la démarche.
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Figure 29: « Planification stratégique par scénarios : I'approche intégrée »

Auteur : Giget et Godet (2004)

A cet effet, des indicateurs permettent de suivre I'évolution du
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(ii) La méthode SYSPAHMM®* : cette méthode est portée par I'Institut Nationale de la
Recherche Agronomique (INRA) depuis plus d"une dizaine d’années. A sa lecture,
'architecture proposée nous a semblé particulierement intéressante pour une
démarche territoriale. Nous donnons ici une présentation synthétique de ses

principales étapes.

- Une description systémique de la réalité : dans cette étape la méthode cherche a faire
une représentation graphique du systéme, a partir de variables d’état. Ce procédé de
quantification de I’état du systeme integre une démarche rétrospective, dans I’objectif
d’avoir une connaissance précise du présent avant de formuler des hypotheses sur

I « é-venir ».

- Une représentation dynamique du systéme : cette étape part de I’analyse précédente
pour dégager les tendances lourdes, et pour introduire des hypotheses de ruptures

dans le fonctionnement des systemes étudiés.

- La formulation et le croisement des hypothéses : les hypotheses sont croisées pour
bien identifier les relations de causalités. Dans cette étape, il s’agit de donner quelques
premiers reperes sur l'influence, le renforcement, la diminution d’occurrence d’une

hypothese Hi, qui se réalise ou pas, sur '’hypothese Hj.

- L’élaboration de microscénarios a partir de «groupes d’hypothéses»: des
hypotheses sont regroupées selon leur niveau de cohérence pour former des
microscénarios. Les auteurs préconisent une fragmentation du questionnement
(définition de sous-systemes) pour construire de microscénarios, qui réunissent de
maniere cohérente, peuvent constituer des macroscénarios pour l’ensemble du

systeme.

- L’élaboration de microstratégies a partir des microscénarios: pour chaque
microscénario, il s’agit de répondre a la question « ... que faire, ou de quels résultats

souhaiterait-on disposer si le microscénario se réalisait ? ».

- L’élaboration de microscénarios: les microstratégies sont regroupées de fagon
cohérente pour reformuler les microscénarios et «...jeter les bases d'une politique

cohérente pour 'organisation » (Sebillote, 2002).

- Appropriation de la démarche par les acteurs: la démarche doit permettre aux
décideurs d’interroger leurs options, de garder le champ des possibles ouverts et de ne

pas se renfermer trop vite dans celui de la décision.

% Sebillotte M., Sebillotte C. «Recherche finalisée, organisations et prospective : la méthode prospective
SYSPAHMM (SYSteme, Processus, Agrégats d'Hypotheses, Micro- et Macroscénarios)». vol.9, n°5, 2002,
pp-329-345.
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La représentation statique du systeme

Figure 30 : «Les différentes

etapes de la démarche |, représentation dynamique du systéme : les processus

prospective SYSPAHMM

. La formulation des hypotheses — L’élaboration de microscénarios
Auteurs : Sebillotte M.,
Sebillotte C. (2002, p.337). Conséquences +—— L’élaboration de microstratégies

Appropriation par les acteurs ‘—\)

(iii)  Les scénarios prospectifs urbains du CERTU :

En 2000, un rapport d’étude du CERTU?% se basait sur une analyse de la littérature
scientifique (sur la base de 17 ouvrages) pour construire une grille d’hypothese sur les
scénarios prospectifs urbains. Les hypotheses ont été formulées autour de six themes clés :
« facteurs économiques et géopolitiques », «évolutions sociales et démographiques »,
« évolutions des valeurs socio-culturelles », « évolutions de l’organisation de l’espace », «

évolutions et ruptures technologiques », « types de gouvernements locaux ».

L’objectif de I'étude était de livrer un ensemble d’hypotheses harmonisées, afin de
permettre aux lecteurs intéressés de s’approprier la démarche méthodologique de
construction de scénario et d’étre en mesure de formuler et de construire ses propres scénarios

dans le cadre d'une étude prospective.

Quatre thématiques clés, résumées ci apres, ont été retenues pour une analyse des

évolutions sur I'occupation de I'espace :

- L’étalement maitrisé ou non (de l'urbanisation diffuse et non maitrisée, avec la

volonté de réguler plus ou moins autoritairement 1'éparpillement urbain) :

L'urbanisation périphérique résultant d'une croissance des régions urbaines fait
émerger de nouveaux termes pour définir la ville. Les limites de celle-ci étant de plus en plus
“floues”, de nouveaux termes apparaissent pour la définir. Certains auteurs parlent de
territoires sans fin, de mégamétropoles, de métapoles...Les acteurs territoriaux devront
chercher de nouveaux modes d’organisation et de gestion pour une bonne coexistence de
« I'armature urbaine traditionnelle » et de «la ville en formation en couronne périurbaine ».
Répondre aux enjeux de la cohérence urbaine, nécessite une intervention forte de la puissance

publique. Cette derniere devra prendre des mesures pour limiter I'emprise spatiale de la

% Scénarios prospectifs urbains : éléments pour la construction de scénarios : grilles d’hypothéses et
méthode de construction. Tome 1, CERTU, juin 2000, 95 pages.
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voiture individuelle au profit des modes doux, et maitriser la taille des villes par des

politiques foncieres pour avoir une « densité civilisante ».

- La spécialisation fonctionnelle ou mixité des territoires (de ’agrégation « d’archipels
urbains » a la spécialisation abusives des espaces, en passant par la régulation de

polarités nouvelles grace au principe de mixité fonctionnelle) :

L'urbanisation en périphérie des villes a favorisé I'émergence de vastes
agglomérations urbaines. La puissance publique s’appuie sur le polycentrisme, la mixité
fonctionnelle des espaces pour gérer de nouvelles polarités (parcs d’affaires, centres

commerciaux, villages urbains...) et permettre l'intégration des fonctions urbaines.

- Le libre jeu du couple mobilité-espace ou prégnance de I'organisation spatiale (d'un
espace désorganisé voir dématérialisé par la croissance des trois matrices que sont la
vitesse, la mobilité et les réseaux d’information, a I'encouragement d’une dynamique

de dédensification, et a la mise en place d"une politique globale de la vitesse) :

Plusieurs positions s’expriment sur la thématique de la gestion des flux et de
I'organisation de I'espace. Certains auteurs soutiennent I’hypothese que la croissance de la
vitesse, 'augmentation des déplacements et de la mobilité professionnelle sont favorables au
mode individuel de déplacement et font de « I'automobile I’aménageur du territoire ». La ville
se déterritorialise avec le développement des « autoroutes de I'information » et il devient plus
pertinent de considérer les interactions spatiales en terme d’espace-temps plutdét que
d’espace-distance. Les notions telles que la « mobilité », 1a « fluidité », « I'accessibilité » font de
plus en plus sens par rapport a la proximité, alors que la « dédensification » et la « linéarité »
de la ville dotée d’une bonne accessibilité par les transports en commun, sont sollicitées pour
répondre a la difficulté de mise en réseaux des territoires. La puissance publique intervient
dans ce contexte pour promouvoir une politique globale de vitesse, limiter la circulation
automobile dans les zones centres, donner une priorité aux transports en commun, offrir de la

“solidité”” et de la “souplesse’” aux transports interurbains.

- La croissance anarchique des mobilités ou gestion coordonnée des déplacements
(d'une gestion des déplacements urbains sur le mode du libéralisme, a une
intervention étatique forte en faveur du trafic individuel non motorisé, en passant par

I’adoption de politiques de transport négociées et plus progressistes) :

Les individus aspirent a se déplacer de plus en plus vite, pour gagner du temps,
réinvestir leurs gains temporels dans d’autres activités. La voiture est particulierement
adaptée a ces attentes ce qui en fait le mode privilégié de déplacement. Partant de ce constat,
la puissance publique cherche a promouvoir des modalités alternatives via des politiques de
management de la mobilité. Des mesures contraignantes pour les déplacements individuels

ont été ainsi mises en ceuvre par les collectivités locales, notamment a partir des Plans de
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Déplacements Urbains. Documents programmatiques et sectoriels, ces derniers prennent bien
la problématique de la mobilité dans les centres urbains mais couvrent tres peu les zones

d’extension urbaine.
(iv) Les scénarios d’évolution de la mobilité urbaine de la DRAST

Une réflexion du Centre de Prospective et de Veille Scientifique de la DRAST a portée
en 2000 sur la proposition de cinq scénarios sur la mobilité urbaine a 1'’horizon 2020. L'idée
derriére cet exercice de scénarisation était «[...] de comparer différentes options possibles de
politiques ou d’interactions entre acteurs publics et privés, [...] de tester la plausibilité ou les conditions
de mise en ceuvre d’outils ou de principe d’action, en allant jusqu’au bout de leur logique.» Les
auteurs partent d'un certain nombre de constats issus de travaux de prévision, qui s’appuient
donc sur le prolongement des tendances lourdes. Ces dernieres concernent : une poursuite de
la croissance de la mobilité qui est supérieure a la croissance économique, 1’accroissement de
la part de marché des déplacements en voiture particuliere, le faible recours aux transports
en commun et aux modes autogeénes (vélo, marche a pied, ...). Pour compléter ces exercices
de prévision, 'approche prospective par scénarios permet de formuler des interrogations sur
la durabilité des pratiques actuelles de mobilité et sur les ruptures éventuelles pouvant
intervenir sur les modalités de déplacements, mais aussi de proposer des leviers d’actions

pour agir en conséquence. Ces scénarios sous-tendent deux questions :

e Quels sont les enjeux politiques des évolutions en cours en matiere de

mobilité urbaine (les choix collectifs) ?
e Quels sont les moyens d’y faire face (les programmes d’actions) ?

Quatre scénarios ont été étudiés. Les hypotheses caractérisant le contexte portent sur la
croissance économique, les innovations technologiques et organisationnelles, les valeurs et

références culturelles.

- Scénario 1 (Homo technicus / volontarisme technologique) : il mise essentiellement
sur les progres technologique pour la «résolution des conflits», notamment
environnementaux. Les hypotheses portent sur une poursuite de la croissance économique et
démographique (0.5%/an), une raréfaction de la ressource énergétique alors que la « valeur
mobilité » persiste. Des ajustements fiscaux sont effectués pour assurer la viabilité du systeme
(financement de la recherche, des nouvelles infrastructures, et « prime a la mobilité » pour les

plus pauvres).

- Scénarios 2 (Homo ceuconomicus / connaissance des cofits et vérité des prix) : les
conflits entre croissance économique et gestion durable de I'environnement ne trouvent pas
cette fois une solution dans les progres technologiques, la régulation des volumes de

déplacements devrait se faire par le marché. Les hypotheses économiques et démographiques
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sont les mémes que dans le premier scénario. Les cotits de la mobilité se modifient du fait de
I'internalisation des cofits externes, les dommages environnementaux étant considérés comme
des cofits pour la collectivité. La ville se densifie par une augmentation des cofits de la

mobilité, qui changent la nature des logiques de localisations des agents économiques.

- Scénario 3 (Homo contractor / maitrise de la mobilité par des transactions privées) :
ce scénario se démarque des deux précédents par une volonté manifeste de contraindre la
mobilité, sans remettre en cause le principe des libertés individuelles. Il s’agit d'une
« contrainte acceptée ». Grace a des mesures de sensibilisation sur les problemes
environnementaux provoqués par '« hyper-mobilité », la société civile est préte a accepter des
mesures politiques en faveur d’'une cohérence globale des comportements de mobilité, méme

si elles sont contraignantes par moment.

- Scénario 4 (Homo politicus / maitrise de la mobilité par une transaction urbaine) :
la dimension collective, pour le « bien-étre individuel », est retenue comme échelle pertinente
de négociation. Les transactions collectives offrent aux collectivités locales des leviers
d’actions performants pour réguler le foncier et la vitesse. Elles se regroupent en
communautés de communes aux compétences élargies, pour offrir une véritable alternative
aux mitages des territoires. Le remaillage urbain, la “ville ramassée” est obtenue grace a un
controle effectif de la rente fonciere par les collectivités locales et par une amélioration

conséquente des services de transports collectifs.

- Scénarios 5 (Homo civis / innovations et stratégies locales pour une mobilité
soutenable) : cette derniere image de la “ville future” constitue une synthese des scénarios

préalablement définis. Les intéréts collectifs priment sur les choix individuels

Quelle que soit I'approche préconisée, les scénarios doivent permettre d’identifier les
dynamiques influencant le futur, pour se doter de moyens d’actions permettant d’aller vers
un futur souhaité. Wilkinson® (2000) identifie quatre facteurs clefs déterminants pour une

telle démarche :

- les dynamiques sociales : les évolutions démographiques, les valeurs, les modes de

vies, la demande ;
- les tendances économiques : les dynamiques macros et microéconomiques ;

- les évolutions politiques: les calendriers électoraux (rupture politique pouvant

entrainer la remise en cause de certains projets), 1égislatifs (modifications des taxes) ;

- les changements technologiques: qui ont une influence directe ou indirecte sur les

comportements des agents économiques.

96 - . . . . . .
L. Wilkinson, « How to build scenarios », (http://www.wired.com/wired/scenarios/build , 2000).
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Chacune de ces forces agissantes contient des éléments « prédéterminés » et des
«incertitudes », qu’il faudra évaluer (au regard des priorités futures et des probabilités

associées aux événements).

3.1.2.3.  Mise en ceuvre opérationnelle des approches prospectives par scénarios

exploratoires dans le cadre de notre recherche
Nous structurerons notre démarche méthodologique autour de trois étapes clés.

Dans un premier temps nous procederons par une analyse de la situation actuelle par la
construction d’indicateurs d’état, via une analyse rétrospective du territoire francilien qui se

focalisera en priorité sur le développement des villes nouvelles (i).

Dans un second temps, nous procéderons a une analyse prospective de ’articulation entre
les transports et l'occupation des sols, en construisant préalablement des scénarios d’évolution
démographiques. Par la suite, nous nous intéresserons a une évaluation des conséquences
spatiales de ces hypotheses. Différentes variantes de localisation de la population et des
emplois seront proposées et leurs conséquences sur la mobilité et la qualité de service des

réseaux seront évaluées a partir d’'une modélisation (ii).

La derniere étape clé de notre démarche s’intéressera a une évaluation des différents
scénarios d’aménagement. Cette évaluation portera sur les conséquences locales des
différentes hypotheses démographiques et des hypothéses de localisation que nous
formulerons. Nous procéderons a une évaluation comparative de différents indicateurs liés
aux pratiques de mobilité, aux interactions spatiales, ainsi qu’a la qualité des services rendus

par les transports (iii).

Détaillons maintenant les différentes étapes qui structurent la méthodologie que nous

mettrons en ceuvre.
(i) Constituer un diagnostic a travers 1’analyse rétrospective du territoire d’étude

Cette partie consistera a rassembler les bases d'un diagnostic territorial. Trois

thématiques seront privilégiées :

- La dynamique socio-économique : nous porterons une analyse sur les évolutions liées
a la dynamique démographique et économique en mobilisant les données issues des
différents recensements de population. Nous mettrons en exergue la participation des
villes nouvelles dans 'accueil de la croissance et dans le processus de desserrement de

la population et de 'emploi vers la périphérie de I’agglomération.

- L’évolution du mode d’occupation des sols : dans cette rubrique, nous porterons une
analyse sur l’évolution de I'occupation des sols ; il s’agira de caractériser I'urbanisation

de la ville nouvelle sur la base de données spatio-temporelle. Nous chercherons a
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partir des données issues de la base des Modes d’Occupation des Sols MOS de

I'TAURIF d’avoir une description quantifiée et cartographiée de la dynamique urbaine.

Les transports et la mobilité : nous traiterons ici des comportements de mobilité des
franciliens. Une analyse descriptive focalisera en particulier notre attention sur la ville
nouvelle de Marne-la-Vallée. Dans cette optique, nous mobiliserons les bases de
données du Recensement Général de la Population (RGP) et de I'Enquéte Globale de
Transports (EGT).

(ii) La formulation des hypotheéses pour la conception de scénarios d’aménagement et de

transport

Pour traiter de la conception et de 1'évaluation de scénarios d’aménagement et de

transports a long terme en Ile-de-France, nous structurerons la démarche méthodologique

autour de deux grands groupes d’hypotheses :

Les hypotheses sur le systéme d’activités: nous considérerons ici les effectifs de
populations et les variables liées a la demande de localisation [définition des
enveloppes de population et d’emploi au niveau départemental, a I'échelle des zones
de polarisation, et au niveau du découpage élémentaire] et a 1’offre de localisation
[simulation de différents partis d’aménagement, avec la définition de formes de

densité ciblée et homogene].

Les hypothéses sur le systéme de transport: elles concernent les variables liées a
I'offre de transport (infrastructures et services de transport avec les caractéristiques
physiques et économiques associées), ainsi que la demande de déplacements [flux
générés par des usagers entre des zones d’origines et de destinations (distribution
spatiale des activités), suivant un comportement économique (choix modal et choix

d’itinéraires)].

(iii) Les hypothéses scénariales sur le systéme d’activités

» Sur les hypothéses démographiques et leur localisation :

Quelles évolutions démographiques en poids et en structure ? dans le cas typique de la
ville nouvelle de Marne la Vallée, une croissance de la population va se traduire de
facto par un accroissement du nombre total de déplacements quotidiens. La mobilité et
le choix du mode étant des variables liées au cycle de vie, nous prendrons en
considération I'évolution de la structure de la population avec le modele de projection
démographique de 'INSEE.

Quelles répartitions spatiales des activités ? nous considérerons deux grands groupes
d’hypotheses pour la répartition spatiale des activités, avec un scénario de

densification ciblée et un scénario de densification homogene. La répartition des
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enveloppes régionales et départementales de la population et de 1'emploi tiendra
compte de la volonté d’aménagement spécifiée dans le cadre du projet du nouveau
schéma directeur de la Région. Nous chercherons ainsi a évaluer dans quelle mesure
I'achevement de la forme polycentrique de la région francilienne participe a favoriser

une mobilité durable.

» Sur les hypothéses d’emplois et leur localisation :

Quelles évolutions des emplois en poids et en structure ? les flux et leur répartition
modale dépendent du type d’emplois. La caractérisation des hypotheses d’occupation
des sols tiendra compte de la spécification des emplois tertiaires, de commerces et de

loisirs, ainsi que du nombre de places dans les établissements d’enseignement.

Quelles répartitions spatiales des emplois ?la répartition de l'emploi s’effectue
suivant la méme logique que la répartition des habitants. Le scénario de référence
tiendra compte des hypotheses inscrites dans le projet du nouveau Schéma Directeur.
Comme pour la population, nous considérerons des variantes de densification ciblée et

homogene.

» Sur les conséquences spatiales des hypothéses démographiques :

Quelles dynamiques de localisation des activités ? pour traiter cette question, nous
utiliserons un modele de localisation avec des échelles spatiales imbriquées,
permettant a posteriori de mesurer les conséquences spatiales des enveloppes de
populations et d’emplois. Celles-ci sont définies respectivement au niveau régional, au
niveau départemental, ensuite au niveau des zones de polarisation pour rester en
cohérence avec le projet d’aménagement polycentrique de la région francilienne. Nous
présenterons plus spécifiquement la méthodologie mise en ceuvre pour établir la

prospective démographique et ses conséquences spatiales.

Quels liens entre localisation des activités et structure spatiale des déplacements ?
pour une mesure effective dans le cas francilien de I’articulation entre les transports et
I"'occupation des sols, nous utiliserons un modele de transport (présenté ci-apres) pour
la construction d’indicateurs sur la génération des déplacements, leur distribution

spatiale. Des indicateurs porteront aussi sur les services rendus par les transports.

(iv) Les hypothéses scénariales sur le systéeme de transport

» Sur la demande de déplacements :

Quelles évolutions des flux de déplacements et des comportements économiques des
usagers des transports ? I'évolution des volumes de déplacements va dépendre des
hypotheses émises sur l'intensité d’occupation des sols, des facteurs économiques et

démographiques. L’exercice de modélisation du trafic cherchera dans un premier
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temps a établir une connaissance quantitative du niveau d’émissivité et d’attractivité
des zones (génération des flux), a comprendre dans un second temps le
fonctionnement du territoire a travers le comportement économique des usagers des

transports (distribution zonale, choix modal et affectation).
» Sur 'offre de transport :

- Quelles évolutions en termes d’infrastructures et de services de transports ? Des
hypotheses seront formulées quant a l’amélioration conséquente du service de
transports collectifs, et a l'augmentation de l'offre de transport pour les modes
individuels de déplacements. Nous reprendrons ici les hypotheses de la DREIF. Des

précisions seront apportées sur les scénarios d’offre aux différents horizons temporels.
» Sur les interactions entre I’offre de transport et la demande de déplacements :

- Quelle combinaison d’infrastructures de transport et de forme urbaine permettra de
renforcer l'autonomie des zones de polarisation, en favorisant 1'émergence de
véritables bassins de vie, d’emplois, et de mobilité ? deux enjeux sous-tendent cette
question : 1'évitement de la saturation des réseaux de transport et la maitrise de la
croissance des flux a travers I’agencement cohérent des différentes fonctions urbaines.
Pour y répondre, il importe de recourir a une analyse qualitative et quantitative de
différents scénarios en soulignant toutefois les limites liées a la démarche et a

l'interprétation des résultats numériques issus de simulations.

- Quelle évaluation des interactions entre les transports et I’occupation des sols ? la
définition d’indicateurs permettra de caractériser et d’interpréter les différents

résultats de la simulation.

Ces questions, que nous développerons dans les chapitres suivants, peuvent étre

synthétisées comme suit :

These de Doctorat de Thierno AW Page 157 - 653



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

DECISIONS LIEES AUX CHOIX DES AGENTS ECONOMIQUES
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Figure 31 : Schéma de synthése de I'organisation générale des hypothéses

Réalisation : Aw (2008)

3.2. L’OBSERVATION DU SYSTEME URBAIN ET L’AIDE A LA DECISION
EN PLANIFICATION

Nous aborderons dans cette sous section la question des méthodes et pratiques mises
en ceuvre pour l'évaluation de l'action territoriale. Elle s’appuie le plus souvent sur des
Observatoires, qui sont censés constituer des indicateurs de suivi et d’évaluation des
politiques publiques, afin que la collectivité puisse mieux cibler ses priorités d’action. Les
exigences en matiere de durabilité urbaine conduisent a de nouvelles pratiques, dépassant le
simple cadre de la collecte et du traitement géographique de 1’observation. Elles s’expriment a
travers la floraison des observatoires territoriaux et la mise en place de plateforme
d’information et d’échanges sur une variété de domaines et dans un cadre pédagogique et
participatif mobilisant notamment les systéemes d’information géographique. Pour rendre
compte de la pertinence de ces outils dans I'observation et la prospective territoriale, nous
commencerons par constituer un cadrage théorique et empirique de la notion
d’« Observatoire territorial ». Par la suite, nous discuterons de la pertinence de 1'utilisation
des indicateurs de mesures de la performance des politiques territoriales, afin de mieux
circonscrire la logique dans laquelle s’integre notre démarche méthodologique de conception

et d’évaluation de scénarios via des indicateurs de durabilité urbaine.
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3.2.1. L'Observatoire: outil de gestion, d’évaluation des

politiques publique, et de prospective territoriale

3.2.1.1.  Eclairage des enjeux de planification et d’aménagement a travers

intelligence territoriale

L’aménagement du territoire est I'expression d'une volonté politique

d’accompagnement du développement économique des territoires, tout en veillant aux

équilibres spatiaux du point de vue de 1'équité sociale, économique et environnementale.

Dans une perspective de gestion optimale des territoires, les acteurs territoriaux se sont

intéressés des la fin de la seconde guerre mondiale a la création de dispositifs formalisés

permettant d’éclairer 1’action publique. Dans ce qui suit, nous voudrions rappeler quelques

éléments clefs de la politique de planification frangaise avant de consacrer une analyse sur les

formes d’intelligence territoriales mises en ceuvre par les collectivités pour éclairer leur choix

d’aménagement.

Citons en premier lieu le Commissariat Général au Plan, créé en 1946 par De Gaulle
avec Jean Monnet comme premier commissaire, qui avait pour charge la planification
économique, qui devait se faire a travers la résolution du compromis entre la

« grandeur industrielle » et la « grandeur civique ».

Il faudra ensuite faire référence a la mission de la DATAR, créée en 1963 pour préparer
et coordonner l'action gouvernementale dans le cadre des objectifs définis dans le
plan. C’est en ce sens qu’elle a été considérée longtemps comme structure de
régionalisation du plan avec ses missions prioritaires de veille aux équilibres

territoriaux et de valorisation de leur potentiel économique.

Le Lancement du programme de planification des villes nouvelles avec le SDAU de
1965, suite a la révision du PADOG qui avait été approuvé en 1960, mais dont les
principes d’aménagement ont été jugés malthusiens et en faveur d'un urbanisme
dérogatoire. Les Schémas Directeurs font preuves d'un processus continu de
planification stratégique de la région francilienne, faisant 1'objet de mise en révision
réguliere avec des objectifs chiffrés définis autour de schémas, de programmes, et

d’instruments de régulation et d’évaluation.

Au niveau national, trés peu de schémas ou de plans d’aménagement ont été élaborés

et se sont retrouvés tres vite limités lors de leur mise en ceuvre.

La loi Pasqua de 1995 d’orientation pour I'aménagement et le développement du

territoire n’a jamais été promulguée ;

La loi Voynet de 1999 qui a constitué une tentative de planification stratégique a

I’échelle nationale avec les Schémas de Services Collectifs sectoriels approuvés par
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décret en avril 2001 et qui n’ont connu qu’un succes tres limité avec le changement de

majorité politique.

- En 2000, le document de la DATAR et de I'IFEN présentait dans le cadre de la
présidence francaise de 'Union Européenne les éléments cadre mis en ceuvre pour étre
conforme aux orientations internationales, européennes et nationales (avec le Schéma
de Développement de I'Espace Communautaire) en matiere d’aménagement et
d’environnement. Les orientations politiques définies dans le cadre de ce document
sont volontairement intégrées, nécessitant ainsi un renouvellement dans les pratiques
de planification. Il s’agit en particulier de mesurer la performance environnementale
via des indicateurs pour un meilleur suivi des objectifs a atteindre dans ce domaine et
de favoriser la création d’outils de gouvernance partagés (entre collectivités
territoriales) avec la mise en place d’observatoires et 1'utilisation des méthodes de

prospective et de simulation de scénarios.

- Depuis 2002 de nouveaux termes sont rentrés dans le vocabulaire de I'aménagement
du territoire a I'échelle nationale, avec notamment la recherche de compétitivité et
d’excellence. Les pdles de compétitivité font ainsi référence a la volonté”” de doter un
territoire donné (le plus souvent urbain) de compétence et de savoir-faire dans un
domaine particulier pour en tirer un avantage compétitif au niveau national,
européen, voir mondial. Les pdles d’excellence rurale, s’inspirent de la méme
démarche de la constitution de pdles de compétitivité en milieu urbain, ils doivent
permettre a ce titre le développement des régions rurales. La coordination de ces
différentes actions d’aménagement est assurée par un Comité Interministériel
d’Aménagement et de Compétitivité des Territoires (CIACT) et par la Délégation

Interministérielle a I’Aménagement et a la Compétitivité des Territoires (DIACT)*.

- Dans le méme ordre d’idée, soulignons les évolutions récentes dans le vocabulaire de
la planification avec la préférence a la notion de « Stratégique» au « Plan». Le
remplacement du Commissariat Général au Plan (1946-2006) par un décret de mars
2006 en Centre d’Analyse Stratégique qui a pour mission « [...] la définition et la mise en
ceuvre des orientations stratégiques (du gouvernement) en matiere économique, sociale,

environnementale ou culturelle. »* en est 'illustration. Ces évolutions sémantiques sont

% Théoriquement, cette volonté peut étre rattachée aux recherches sur les « avantages comparatifs » de
I’économie classique (David Ricardo) et aux économies d’échelles.

% La DIACT est créée par décret en décembre 2005, en remplacement de la DATAR. Elle a un champs
d’action plus large qui integre a la fois la mission de disposition spatiale des hommes et des activités de
maniere équilibrée et celle de promotion de la compétitivité et de l'attractivité des territoires tout a
instaurant une politique de solidarité pour les zones les plus défavorisées.

% Extrait du site (http://www.strategie.gouv.fr)
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valables pour les documents de programmation. Les Contrats de Plan Etat-Région
(CPER) mis en ceuvre depuis une loi de juillet 1982 sont remplacés par les Contrats de
Projets Etat-Région'®. Dans son nouveau format, ils s’articulent autour de trois themes
principaux: la compétitivité et Iattractivité des territoires, la dimension
environnementale du développement durable, la cohésion sociale et territoriale
(CPER, Préfecture de région Ile-de-France, mars 2007). Nous relevons ainsi une
disparition du mot « plan » du vocabulaire politico-administratif. La « stratégie » qui lui
est préférée est plus en adéquation avec la politique européenne, comme le soulignent
Bovar et Peyrony, 2006) avec les stratégies de Lisbonne et de Goteborg, les orientations
stratégiques communautaires, le cadre de référence stratégique national et le suivi

stratégique de la nouvelle politique de cohésion.

Ces évolutions dans le cadre de la politique de planification francgaise se sont
accompagnées de l'installation progressive d'une culture d’évaluation et de suivi de 1’action
publique et de l'intérét collectif a travers le développement de l'intelligence territoriale. Elle

peut étre définie comme :

« Un processus informationnel et anthropologique régulier et continu initié par des acteurs
locaux physiquement présents et/ou distants qui s’approprient les ressources d'un espace en
mobilisant puis en transformant 'énergie du systéme territorial en capacité de projet. De ce
fait, l'intelligence territoriale peut étre assimilée a la territorialité qui résulte de phénomene
d’appropriation des ressources d'un territoire puis aux transferts des compétences entre les
catégories d’acteurs locaux de culture différente. L’objectif de cette démarche, est de veiller, au
sens propre comme au sens figuré, a doter I'échelon territorial a développer de ce que nous

avons nommé le capital formel territorial. » (Bertacchini et Oueslati, 2003)

L’aménagement du territoire et plus généralement 1’action publique entre ainsi dans
un processus dynamique de définition, de gestion et d’évaluation des choix politiques. Celui-
ci mobilise les Systemes de I'Information et de la Communication (SIC) ainsi que les Systemes

d’Information Géographique (SIG).

(i) Les SIC participent a éclairer 'action publique et organisent les relations entre les
territoires physiques et leurs représentations virtuelles. Selon les auteurs susmentionnés, ce
processus suppose la conjonction de trois hypotheses: 1'échange d’information par les
différents acteurs, I'accord de crédit a l'information recue, 1'établissement de réseaux et le
transfert de compétences une fois le processus de communication établi. Sous I'impulsion de
I"'Union Européenne, ils existent plusieurs programmes de recherche pour le développement

de connaissance, de méthodes et outils sur 'intelligence territoriale. Mentionnons 1’Action de

1007 4 cinquiéme génération des contrats liant 1’Etat aux régions porte sur la période 2007-2013.
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Coordination du Réseau Européen d’Intelligence territoriale (caENTI)!, programme de
recherche démarré en mars 2006 dans le cadre du sixieme Programme-Cadre de Recherche et
de Développement Technologique de I'Union Européenne. Elle se décline en trois axes de

recherche prioritaire :

- Conception et dissémination de méthodes et d’outils d’intelligence territoriale
accessibles aux acteurs territoriaux et respectueux de 1'éthique du développement
durable.

- Diffusion de méthodes fondamentales et des procédures de recherche d’analyse de

Uinformation territoriale au sein des sciences humaines et sociales.

- Analyse de 'application des principes de gouvernance du développement durable a la

recherche-action territoriale.

Ces trois aspects sont résumés dans le schéma de principe qui suit.

Méthodes Fondamentales

Quelles sont les méthodes, les Technologie
protocoles et les outils génériques
de large applicabilité utilisés pour ‘
I'analyse des terntoires et de
Iinformation teritoriale dans les [ . k
sciences humaines et sociales ? Outils pour les Acteurs
L'objectif de la caENTI est
d'integrer des projets de recherche
Données sur les outils de l'intelligence
territoriale afin de leur donner
| une dimension européenne, )
Principes de Gouvernance
Quels principes, standards et T
protocoles doivent étre respectés par
la recherche-action et par les outils Ethique

d'intelligence territoriale pour respecter
I'éthique du développement durable ?

Figure 32 : Intelligence territoriale : méthodes, outils, et principes
Source : caENTI (2008)

(ii) Les SIG sont en réalité intégrés dans le volet « outils » de I'Intelligence territoriale.
Cependant au vu de leur diffusion et de leur importance comme outil d’aide a la décision, nous

devrons préciser leur portée dans l’action collective. Ce qui justifie ce point.

Nous pouvons définir les SIG comme un processus permettant 1’organisation, la
représentation, et la présentation de données alphanumériques le plus souvent géoréférencées.
IIs s’appuient sur les développements informatiques pour des exploitations statiques ou

dynamiques, a des fins de représentations graphiques ou cartographiques, en deux ou trois

1 Te lecteur intéressé pour se référer au portail de lintelligence territoriale http://intelligence-
territoriale.eu ou au Réseau Européen de I'Intelligence Territoriale (REIT) http://mti.univ-fcompte.fr
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dimensions. L’enjeu stratégique qu’ils constituent comme outils de gestion des territoires s’est
amplifié au début des années soixante dix avec le saut technologique dans le domaine de
I'informatique et a la suite de la conférence de Rio et ses nombreuses prescriptions en matiere
d’évaluation environnementale, de gestion des plans d’occupation des sols, en intégrant des
croisements avec d’autres thématiques (catégories de population, revenu, localisation des
équipements, acces aux transports...). Il importe que nous précisions les évolutions dans les
pratiques liées aux SIG, qui n‘ont plus pour finalité la simple mise a disposition d'une
information spatialisée. Dans les nouvelles pratiques, il s’agit désormais de constituer de
véritables plateformes intégratrices et de mise en cohérence de l'information territoriale et de

coordination de différents acteurs.

Nous l'avons vu, avec l'impulsion des politiques nationales et européennes, les
collectivités mettent en place des systemes coopératifs de capitalisation, de gestion,
d’évaluation et de prospective territoriale. En mobilisant les SIG, les collectivités se dotent
d’outils performants qui leur offrent un cadre rigoureux de structuration des connaissances et
de positionnement des acteurs qui se réunissent le plus souvent autour de projets faisant
appel a des compétences variées. Aussi, ils permettent de définir une représentation partagée
des enjeux et décisions, tout en permettant leur suivi et leur évaluation pour d’éventuels
ajustements, par la définition d’indicateurs de mesure et de supports d’analyse sous forme de
tableaux de bord ou de cartes thématiques qui peuvent étre mis en ceuvre dans le cadre d'un
observatoire. C’est dans ce sens que les conclusions de I’article sur l'intelligence territoriale de

Bertacchini et Oueslati (2003) soulignaient que :

« Dans un processus complet de développement local, une premiére étape consiste a conduire
le diagnostic stratégique du territoire et a repérer les forces et faiblesses de celui-ci. Le volet
d’intelligence territoriale peut étre des lors associé a ce diagnostic stratégique. Plus qu’une
analyse de type diagnostic stratégique, au sens classique du terme, la démarche d’intelligence
territoriale se propose de devenir un levier pédagogique dans la capacité du territoire a

entrainer des coopérations [...] »

Nous nous intéresserons dans ce qui suit a la maniere dont ces différentes ressources
participant a un objectif commun d’éclairage de l'action publique se formalisent autour de

dispositifs d’observatoire.
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3.2.1.2. Cadre de renouvellement des pratiques d’évaluation des politiques

territoriales

L’observatoire territorial renvoie aux fonctions de diagnostics, de prospective, de suivi
et d’évaluation des politiques publiques. En France, c’est sur l'initiative de la DATAR!®? que
naquit de maniere explicite la fonction d’Observatoire des territoires. Deux points
fondamentaux inciteront 1’Etat a encourager les dispositifs d’observation a plusieurs échelles
de territoire. Il s’agit d’une part de la mise en ceuvre de la politique européenne, a travers une
politique de cohésion qui vise a réduire les disparités régionales. D’autres part, il est question
de constituer des bases communes de comparaison et d’évaluation des politiques publiques
d’aménagement dans un contexte de décentralisation et de suivi des objectifs de compétitivité,
de cohésion sociale, et de développement durable définis dans le cadre des politiques
européennes de Lisbonne et de Goteborg. Plus concretement, nous allons nous attacher a
résumer dans les points qui suivent les actes qui poserent cette réforme, dans les nouvelles

pratiques de la planification et de 'aménagement des territoires en France.

La DATAR a requ mandat en janvier 2003 du premier ministre J-P Raffarin installé
alors en octobre 2002, «[...] d’accompagner par ses réflexions la préparation des nouvelles
orientations du gouvernement et de formuler des avis et recommandations pour la mise en place d’une
nouvelle politique d’'aménagement du territoire » (DATAR, 2003). Le rapport issu de ces réflexions
est publié en janvier 2003 sous l'intitulé « Une nouvelle politique de développement des territoires
pour la France. Contribution au débat sur la décentralisation, I’Europe et l'aménagement du
territoire ». L’échelle européenne est retenue comme nouveau cadre stratégique de
I’'aménagement des territoires frangais, mis en ceuvre a travers l'acte II de la décentralisation
de la loi de 2004 (en complément de I’acte I de la décentralisation posé en 1982). Cette nouvelle
donne'® dans 'aménagement se précise a travers les principes de subsidiarité, de maitrise
financiere globale, de la garantie de la cohérence des politiques par I'Etat, de la refonte des
politiques contractuelles, et enfin du renouvellement de I'ingénierie de I’aménagement. C’est
dans le contenu du troisieme principe susmentionné que sont déclinés les objectifs
d’anticipation, d’observation et d’évaluation, ainsi que de coopération des collectivités
locales. Le rapport insiste en particulier sur le fait qu” « Observer les territoires aujourd’hui, c’est
aussi renouveler profondément les méthodes et indicateurs dans de nombreux domaines au ceeur des

nouveaux enjeux de l'aménagement des territoires qui ouvrent des champs scientifiques nouveaux ». 1l

102 pour rappel, la DIACT a était créée par décret en décembre 2005, en remplacement de la DATAR.

Elle a un champs d’action plus large qui integre a la fois la mission de disposition spatiale des hommes
et des activités de maniere équilibrée et celle de promotion de la compétitivité et de l'attractivité des
territoires tout a instaurant une politique de solidarité pour les zones les plus défavorisées.

1% Dans la mesure ot la DATAR privilégiait I'éclairage des politiques d’aménagement prioritairement a
travers la prospective.
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s’agit de définir des « [...] critéres et (des) indicateurs de résultats a atteindre quant aux possibilités
d’acces des citoyens aux services fondamentaux (santé, éducation, logement, emploi, culture, sécurité,
etc.) afin d’établir I'objectivité des équivalences de qualité du service public et de permettre des

évolutions ».

La neuvieme orientation du comité stratégique « Mesurer les dynamiques et les inégalités
territoriales », sur les dix que définit le rapport comme prioritaires pour une nouvelle politique
d’aménagement du territoire, fixe trois objectifs principaux pour le renouvellement des
pratiques d’évaluation et de planification. En premier lieu, il s’agit d’établir un diagnostic
partagé sur I'état des territoires. En second lieu, d’animer des travaux d’études et de recherche
dans un domaine insuffisamment documenté pour la proposition de nouveaux outils d’aide a
la décision. Enfin, de faciliter les échanges d’information et la mutualisation des méthodes

entre les différents acteurs territoriaux.

Toujours dans la rubrique d’incitation au renouvellement des politiques de
planification et d’aménagement, mentionnons le décret'™ de septembre 2004 qui a créé
I'Observatoire des territoires. Celui-ci a trois missions principales au sein de la DIACT pour le
Ministere de l'écologie, de 1'énergie, du développement durable et de I’aménagement du
territoire : la synthése des données et informations liées aux dynamiques territoriales et aux
politiques d’aménagement, de constituer une plateforme intégratrice d’échanges d’expériences
entre différentes collectivités territoriales dans l'objectif d’harmonisation des méthodes et
outils d’évaluation, et enfin de favoriser l'innovation et l’expertise autour de programmes de

recherches notamment.

Au niveau régional, voir dans certaines agglomérations, les fonctions d’observatoire
font partie intégrante des dispositifs mis en ceuvre pour la définition et 1’évaluation des
politiques publiques. Elles se formalisent le plus souvent a travers la mise en place d’un site
Internet (facilitant I’acces a I'information, la sensibilisation, et 'implication des citoyen), et la
mise a disposition d’indicateurs pertinents de mesures des politiques publiques (pour l'aide a
la décision et la concertation autour d’objectifs partagés, les indicateurs sont le plus souvent

structurés de maniere thématique sur les grands enjeux territoriaux).
3.2.2. La pertinence de 1'utilisation d’indicateurs de mesures des
politiques de transports
Les transports constituent un levier essentiel du développement socio-économique,
par l'accés qu’ils fournissent aux personnes, aux biens et services. Les évolutions

technologiques dans le domaine des transports se sont incontestablement traduites par des

effets bénéfiques pour nos sociétés : amélioration des accessibilités, augmentation des bassins

194 Décret n°2004-967 du 7 septembre 2004 portant création de I'Observatoire des territoires.
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d’emplois et des aires de recrutement, diversité des biens et services, croissance
économique,...Cependant, depuis le début des années quatre-vingt, le contexte de la
planification est marqué par une exigence de plus en plus forte de l'intégration des valeurs
portées par le « développement durable ». L’augmentation de la motorisation et des besoins
croissants de mobilité a entrainé la recrudescence des préoccupations par rapport a la
dégradation de I'environnement et du cadre de vie ; elles concernent aussi les impacts sur la

santé et la persistance des inégalités sociales.

Un des enjeux majeurs de notre société actuelle est de répondre aux besoins de
mobilité sans contraindre les libertés individuelles, et les besoins économiques, mais aussi de
veiller a une gestion économe de l'environnement et a la réduction des inégalités sociales.
Dans le rapport Brundtland de 1987, la Commission mondiale de l'environnement et du
développement, définissait le développement durable comme "[...] un développement qui
répond aux besoins du présent sans compromettre la capacité des générations futures a satisfaire leurs
propres besoins". En se référant a cette définition, une politique de transports durables, est celle
qui cherche le meilleur équilibre entre des préoccupations sociales (équité, accessibilité, cadre
de vie,...), environnementales (réduction des impacts négatifs liés a la pollution, sauvegarde
de la biodiversité et des écosystemes,...) et économiques (optimisation des ressources,

échanges de biens et services, compétitivité, emplois, ...).

Les préoccupations grandissantes de la société civile et des collectivités locales sont
liées a la conciliation de trois niveaux de demandes contraintes, dans la mesure ou nous

intégrons les aspects liés au développement durable. Il s’agit de :

e Permettre aux ménages et aux entreprises de satisfaire leurs principaux besoins
d'acces, tout en optimisant les performances environnementales des systemes de
transport. Nous pouvons considérer aussi que 1’agencement optimal des espaces est

en faveur d’une gestion durable de la mobilité, en limitant I'étalement urbain.

e Permettre un fonctionnement efficace des systemes de transport par tous les moyens
technologiques disponibles, en offrant un choix varié de modes de transport. Plus
précisément, il s’agit d’optimiser I'utilisation des ressources, en respectant
I'environnement, et en s’appuyant sur une économie dynamique et respectueuse de

I’environnement.

e Promouvoir les modes de transport les plus efficients, sur le plan environnemental,
économique et social, par la vulgarisation et ’appui aux politiques de management de
mobilité. A ces mesures nous rajouterons la promotion de la recherche, qui peut offrir

de nouvelles perspectives de durabilité.

Comme nous 'évoquions plus haut, la multiplication des observatoires et le regain

d’intérét pour la modélisation, outils parmi d’autres de suivi et d’évaluation des politiques
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publiques, constituent ’expression d’une préoccupation qui n’est plus toute récente de 1’ordre
de la qualité urbaine et environnementale. Nous voulons plus particulierement porter notre
attention ici sur les indicateurs de mesure des performances des transports. Les transports ne
constituent pour nous qu’une entrée pour examiner l’enjeu lié a 1'établissement d’indicateurs
de mesures de politiques territoriales. Nous prenons garde de ne pas nous inscrire dans une
démarche sectorielle, conscient que I'évaluation de la performance des réseaux de transport
n’est pertinente que dans la mesure ou elle integre d’autres aspects liés au systeme urbain

(I’occupation des sols, 'environnement, les pratiques de mobilités et les modes de vies...).
3.2.2.1.  Enjeux de durabilité des politiques publiques et indicateurs de mesure

L’engouement pour la mise en place d’observatoire et l'utilisation d’indicateurs pour
le suivi et 1'évaluation des politiques publiques est étroitement lié au développement d'une
conscience environnementale et de la prise en compte du développement durable
parallelement aux besoins de croissance économique. La rupture avec un modele de
développement économique basé uniquement sur des critéres de croissance quantitative s’est
traduite des le début des années soixante dix, dans un contexte de crise économique, par

I'apparition d'un certain nombre de documents cadres.

e Lerapport de Meadows (1972)'% commandé par le Club de Rome!®. Son titre Halte a Ia
croissance constituait déja une alerte sur les conséquences de l'activité humaine sur
I'environnement, méme s’il lui a été reproché un certain catastrophisme. Ce rapport

pose les prémices de la notion d’empreinte écologique!” et de développement durable.

e Le rapport Brundtland (1987)!%, publié par la Commission Mondiale sur
I"Environnement et le Développement, donne une portée internationale et précise la
notion de développement durable. Nous souhaitions donner ici la définition complete

pour en saisir toute 'ampleur :

« Le développement durable est un développement qui répond aux besoins du présent sans
compromettre la capacité des générations futures de répondre aux leurs. Deux concepts sont

inhérents a cette notion :

- le concept de besoins, et plus particuliérement des besoins essentiels des plus démunis, a qui

il convient d’accorder la plus grande priorité, et

105 Meadows, « The limits to growth », Rapport du Club de Rome, 1972.

1% Club de Rome: Association Internationale a but non lucrative réunissant des scientifiques de
domaines divers, des industriels, et des fonctionnaires.

971 empreinte écologique : indicateur le plus souvent traduit en termes de surface, permet une mesure
pour un individu ou pour une entité de populations la surface biologiquement productive nécessaire
pour assurer les besoins de production de ressources et de services ou d’absorption des déchets.

108 Rapport intitulé « Our common Future », CNUED, 1987.
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- lidée des limitations que I'état de nos techniques et de notre organisation sociale impose sur

la capacité de I'environnement a répondre aux besoins actuels et a venir.

Ainsi, les objectifs du développement économique et social sont définis en fonction de la durée, et ce
dans tous les pays — développés ou en développement, a économie de marché ou a marché planifié.
Les interprétations pourront varier d'un pays a l'autre, mais elles devront comporter certains
éléments communs et s’accorder sur la notion fondamentale de développement durable et sur un

cadre stratégique permettant d'y parvenir.

Le développement implique une transformation progressive de I'économie et de la société. Cette
transformation, au sens le plus concret du terme, peut, théoriquement, intervenir méme dans un
cadre sociopolitique rigide. Cela dit, il ne peut étre assuré si on ne tient pas compte, dans les
politiques de développement, de considérations telles que I'accés aux ressources ou la distribution des
cofits et avantages. Méme au sens le plus étroit du terme, le développement durable présuppose un
souci d'équité sociale entre les générations, souci qui doit s'étendre, en toute logique, a l'intérieur

d'une méme génération. »

e Mentionnons enfin la Conférence de Rio de Janeiro (1992), le sommet d’Istanbul (1996),
celui de Johannesburg (2002), qui permirent une traduction concrete dans le cadre de

stratégies d’actions en faveur du développement durable (typiquement 1’Agenda 21)
109

Ces différents documents ou évenements de référence lancaient les bases d’un modele
de développement économique intégrant des enjeux environnementaux et socioculturels.
Nous retrouvons la le juste équilibre a trouver entre les trois composantes du développement

durable (économique, environnementale, sociale).

Les indicateurs de mesures constituent des outils pertinents a la hauteur de la volonté
d’évaluation des atteintes de la qualité de vie et de l'environnement de fagon générale
consécutivement aux activités humaines. En Ile-de-France, ce nouveau cadre d’actions est bien
résumé dans la déclaration d’intention politique du Président du Conseil Régional qui
soulignait qu’il s’agissait de s’inscrire dans une « politique volontariste et inédite en matiere de
développement durable, d’écologie urbaine, de qualité environnementale et d’éco-citoyenneté »

(Huchon, 2004).1° 1] se traduit aussi a travers la mise en place d’initiatives cadre :

- L'« Agenda 21 régional » qui a pour ambition de faire de la région francilienne la

premiére éco-région d’Europe,

109 Tssus de la Conférence de Rio de 1992, I’Agenda 21 permet une mise en ceuvre effective de la notion
de développement durable en impliquant les différents politiques, économiques, ainsi que la société
civile. Les Agendas 21 Locaux en constituent une application a différentes échelles de territoires. Le 21
fait référence au 21eme siecle.

19 Tn JAURIF (2005), Déclaration de la campagne électorale (2004) du Président du Conseil Régional,
Jean-Paul Huchon.
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- L’obligation d'une évaluation environnementale du SDRIF a travers une ordonnance
de juin 2004,

- La création de document cadre pour « L’organisation d’une base d’indicateurs de durabilité
en région Ile-de-France »'1,

- Soulignons enfin la place centrale de la notion de développement durable dans le

projet du nouveau Schéma Directeur de la région.

Ainsi, la culture de l’évaluation se diffuse progressivement en France avec les
programmes communautaires. Jusque la 1’observation, la planification et la prospective ont

été les approches dominantes. (Bovar et Peyrony, 2006).

3.2.2.2. Pertinence de l'utilisation d’indicateurs de mesure pour l'évaluation

des politiques publiques

Pour définir la notion d’indicateur, nous reprenons la définition de 'OCDE (1994)
pour qui c'est «[...] une statistique ou un parametre qui, mesuré pendant une période de temps,
fournit des renseignements sur les tendances dans 1'état d'un phénomene et possede une signification
dépassant celle qui est associée aux caractéristiques des statistiques elles-mémes [...] ». Dans le
prolongement de cette définition, nous identifions au moins trois besoins pour justifier de la
pertinence de l'utilisation des indicateurs de mesure : quantifier certaines informations pour
une éventuelle évaluation, simplifier I'information autour des projets en ne retenant que les
variables les plus déterminants, et enfin améliorer la communication entre les différents

acteurs impliqués dans un projet.

Nous pouvons considérer que l'utilisation d’indicateurs de mesure répond a deux
objectifs :

e La premiere est de dégager des enjeux partagés, a partir d’'une vision globale et
synthétique du systeme de transport en cohérence avec la dimension économique,

environnementale, et sociale du développement ;

e Laseconde est de permettre une évaluation qui puisse apporter des éclairages, a partir
des indicateurs définis, sur les progres réalisés ou a envisager au niveau de son

systeme de transport urbain.

De fagon plus générale, nous pouvons considérer les indicateurs comme outils d’aide a
I’évaluation des politiques publiques, pouvant servir a une affectation objective des ressources
par identification des priorités, a la présentation des résultats sous formes quantitatifs et
qualitatifs. L’indicateur a une fonction de signalement sur les choix des politiques publiques.

Les signaux faibles sont récoltés par un mécanisme de mesure dans un cadre formel, et le plus

1L TAURIF (2005)
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souvent via une interface pour en saisir la portée (traitements statistiques, modélisation,

comparaison, cartographie,...). Dans ce sens, 'TAURIF (2005) retient la définition suivante :

« Un indicateur décrit un état ou une évolution. Il peut étre formé de plusieurs descripteurs a
plusieurs instants. Ils sont liés a une politique et ne se contentent pas d’indiquer une évolution,
ils la quantifient. Un descripteur est une notion, un chiffre, ou un calcul dont la fonction est de
décrire un état ou une situation a un instant donné. Un descripteur prend la valeur d'un
indicateur lorsqu’il permet d’apprécier une tendance. Un indicateur peut étre formé de
plusieurs descripteurs a plusieurs instants, ou bien étre une représentation et/ou une

interprétation des descripteurs. »

A partir de cette définition, nous pouvons considérer un certain nombre de fonctions

relatives a une démarche d’établissement d’indicateurs que nous présentons dans ce qui suit :

Opter pour une prestation de services plus efficace : I'indicateur permet de constituer
une mesure des politiques publiques et de leur évolution. Il permet une mesure plus
facile des phénomenes et de leurs conséquences. Il importe d’apporter une précision a
ce niveau. Les termes de « set d’indicateurs » ou de « batteries d’indicateurs » sont en
général préférés puisque la description d’'un phénoméne met en jeu un ensemble
d’interactions qui n’est possible d’appréhender qu’a travers la mise en place de

plusieurs indicateurs de mesure.

Rendre plus compréhensible I’action collective et I’appropriation de I'information
par les administrés : avec le développement de l'informatique et des méthodes de
récolte de données, les indicateurs constituent des outils de gestion et de suivi, des
pressions liées a l’activité humaine sur I’environnement et des actions correctives que
nous apportons pour infléchir la non-durabilité de certains comportements et

politiques.

Récolter et capitaliser 1'information, en permettant une efficacité organisationnelle
accrue, par la possibilité de suivi des résultats, et une évaluation objective des

programmes et politiques de transports.

Le rapport de 1’Association Mondiale pour la Route (AIPCR) intitulé « Evaluation des

mesures de performance des transports urbains », publié en 2004 qui présente la fagon dont 18

agglomérations millionnaires (dans des pays développés comme dans des pays en

développement) évaluent la performance de leur politique de transport en liaisons avec les

autres domaines des politiques publiques (sécurité, environnement, économie, égalité sociale

et mobilité) donne des prescriptions similaires. Il traduit bien une évolution dans les pratiques

de la planification et de la gestion, en soulignant qu'une philosophie nouvelle semble

s'imposer. Il s’agit désormais non plus de s’arréter a une évaluation du bon fonctionnement

des réseaux de transports, mais de voir aussi comment ceux-ci contribuent au fonctionnement
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de I'ensemble « ville ». L’efficacité de I'offre de services est mieux contrdlée a partir d’objectifs
mesurables (évaluation et suivi par une exigence de qualité), pouvant étre soumis a

I'appréciation des usagers et clients, comme le traduit le schéma de principe suivant.

Objectifs urbains plus larges

A

Politiques des transports

Figure 33 : Principe d’utilisation des

indicateurs de transports

7y

Performances, objectifs et indicateurs de transports

Source : AIPCR (2004)

7y

Intervention

Cette analyse peut étre complétée par les criteres préconisés par I'OCDE pour le choix des
indicateurs, que nous résumons en trois points : la pertinence, la qualité, et le potentiel de

communication.

e La pertinence générale de l'indicateur: il doit étre scientifiquement robuste et
mesurable, pertinent par rapports aux objectifs déclarés, adapté au territoire d’étude et
aux besoins des usagers concernés, sensible aux changements de la situation socio-

économique et a I'éloignement ou au rapprochement de la situation de durabilité ;

e La qualité des données et leur accessibilité : I'indicateur est fondé sur des données
exactes, la disponibilité des données est essentielle pour une mise a jour réguliere a un

colit raisonnable ;

e Le potentiel de communication et la compréhension par les utilisateurs : I'indicateur
doit étre simple, synthétique, percutant. Il est toujours utile d’avoir des éléments de
comparaison par rapport a une situation de référence, pour mettre en exergue les
progres réalisés.

Pour l’évaluation des politiques publiques, le modele PSR"? de 'OCDE (1991, 1993)

identifie trois catégories d’indicateurs :

Les indicateurs caractérisant les activités humaines : ils ont un impact sur le développement
durable (par une modification de I'environnement et une utilisation peu rationnelle des sols,

par exemple) : indicateurs de Pression et de Force agissante (Driving force) ;

12 Dans la méme veine 'OCDE a développé en 1998 le modele DPSIR (Driving Force-Pressure-State-
Impact-Reponse) séparant les Forces agissantes (ex: activités industrielles) des Pressions (ex:
émissions) et 'Etat (ex : qualité de I’air) des Impacts (ex : pollution atmosphérique).
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Les indicateurs d’état : ils refletent la situation existante, résultat des pressions exercées par
les activités humaines. IlIs sont définis dans I'optique d’apporter une correction aux différents

impacts négatifs des transports qui sont recensés ;

Les indicateurs de réponse : ils font référence aux réponses apportées par la société pour

atténuer les externalités négatives. Nous illustrons nos propos comme suit :

Systeme urbain

Forces agissantes et
Pressions des activités T
humaines
Les externalités
négatives modifient
I’état du systéme
L~ Les mesures politiques
Etat de I’environnement, de mmlf?ggttlg:?ies
I occupation du sol, des comportements des
services de transports... agents économiaues
La nécessité de
mesures politiques
pour améliorer
I"état du systeme -
Politiques de réponses et
leviers d’actions —

Figure 34 : Principe d’utilsation des indicateur Pression-Etat-Réponse

Source : OCDE (1994), Aw (2008)
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CONCLUSION DU CHAPITRE III

Nous avons discuté des méthodes de construction des futuribles pour les territoires.
Nous avons en particulier mis en exergue l'intérét d’'une démarche prospective qui permet,
tout en n’excluant pas l'approche normative d’études de différents enjeux territoriaux
caractéristiques de l’approche planificatrice, de procéder de maniere exploratoire en
définissant des variantes d’évolution réaliste autour d'un scénario d’évolution de référence.
Ainsi, nous proposons une approche intégrée de la planification qui procede par la définition
de scénarios et qui mobilise la capacité de simulation des modeéles pour l'orientation des
enjeux stratégiques liés a 'occupation des sols et aux transports. Le chapitre suivant sera
I'occasion de constituer un état de l'art et d’examiner en profondeur les modeles de
représentation des interactions entre les transports et l'usage des sols qui peuvent étre

mobilisés dans ce cadre.

Dans la perspective de renouvellement de I’approche planificatrice et des outils d’aide
a la décision, nous avons enfin discuté de la mise en place d’observatoires territoriaux dans
I'objectif de suivi et d’évaluation des politiques d’aménagement, via des indicateurs de

mesure de la performance urbaine.
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[CHAPITRE IV]

QUELLES MODELISATION DES
INTERACTIONS ENTRE LES
TRANSPORTS ET L'OCCUPATION
DES SOLS ?

« Ces dernieres décennies ont vu le développement exponentiel de la
mobilité urbaine et de ses impacts sur 1'évolution des territoires. La
complexité des phénomeénes en jeu a entrainé des manques dans la mise
en ceuvre et la maitrise d'une action publique cohérente ; elle a aussi
révélé la nécessité de favoriser des convergences entre transport et
urbanisme, que ce soit dans lélaboration de la réflexion, dans la

coordination institutionnelle ou encore dans la réalisation d’outils

opérationnels pour 'action. »

(Pény ; in Wachter, 2004
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INTRODUCTION DU CHAPITRE IV

Avec la croissance économique des années cinquante a soixante, les besoins de
planification deviennent pressants pour les collectivités territoriales, notamment avec
I'augmentation des revenus et la croissance du secteur automobile accompagnée par la
motorisation des ménages. Alors que 20% seulement des ménages étaient équipés d’au moins
une voiture en 1953, cette part passe a 30% en 1960. En 1967 la moitié des ménages frangais
posséde au moins une voiture. Ce taux atteint 62% en 1973, alors que 9% des ménages sont

déja bi-motorisés (Chatzis et Cragues, 2007).

Dans ce contexte de croissance, le Fonds Spécial d'Investissements Routiers (FSIR)"3
est créé en 1951 pour financer les principaux projets routiers. L’accroissement sans arrét des
besoins d’investissement, et I'apparition des problemes de sécurité et de congestion au niveau
des grandes agglomérations entraineront une évolution des pratiques de planification vers
une gestion davantage rationnelle des projets d’infrastructure de transports. Cette
augmentation continue du parc automobile et des déplacements réalisés en voiture (330
milliards de voyageurs-km en 1973, soit quatre fois plus que les déplacements en mode
collectif de transport) fait apparaitre des besoins de modélisation pour une meilleure gestion
de la demande de déplacements et de l'investissement dans les projets d’infrastructures. Les
modeles a quatre étapes furent beaucoup utilisés a cet effet pour l'aide a la décision. Les
modeles classiques de planification s’amélioreront avec le développement de I'informatique et
Iintégration des critiques sur la représentation des comportements des agents, avec des
évolutions importantes a partir des années soixante dix, avec la représentation du choix

modal et la modélisation des modes collectifs de transports.

Dans ce chapitre, nous comptons présenter dans un premier temps les fonctions de
base des modeles classiques, en présentant les modeles composants qui participent aux
fonctions de base d'un modele classique, via la représentation de la demande de
déplacements, par les étapes de génération et de distribution spatiale, ainsi que la
représentation de la rencontre entre 'offre de transports et la demande de déplacement, par
les étapes de choix modal et d’affectation aux modes routiers et de transports collectifs (§4.1.

Une présentation des fonctions de base des modeles classiques).

Dans un second temps, nous dirons quelques mots sur la critique de l'approche
planificatrice des transports et de l'occupation des sols par les modeles classiques de
déplacement, au regain d’intérét pour éclairer le choix des politiques publiques. Soulignons

dés maintenant que ces critiques portaient davantage sur l'utilisation qui était faite de ces

3 1/Etat francais va s’inspirer du systéme américain faisant payer le consommateur. Le FSIR sera créé
par la loi du 30 décembre 1951 pour servir la politique de résorption des points noirs et améliorer les
itinéraires surchargés. Il est alimenté par une taxe intérieure (10 %) sur les produits pétroliers.
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modeles, notamment sur la maniere dont étaient formulées les hypotheses et sur
I'interprétation des résultats que sur leur formalisme (§4.2. De la remise en cause au regain

d’intérét pour les modeles de transports avec les nouveaux enjeux de la planification urbaine).

Notre troisieme point portera sur une présentation des développements les plus
récents avec les modeles intégrés de transports et d’occupation des sols. Nous présenterons
d’abord les enjeux liés a une telle modélisation, puis présenterons trois familles de modeles :
les modeles statiques, les modeles basés sur le principe du maximum d’entropie, et enfin les
modeles basés sur l'analyse spatio-économique (§4.3. Vers une planification intégrée des

transports et de 'occupation des sols).

4.1. UNE PRESENTATION DES FONCTIONS DE BASE DES MODELES
CLASSIQUES

Les modeéles classiques a quatre étapes ont été d’abord développés puis confirmés aux
Etats-Unis en 1956 avec le Federal Highway Act. Cette méthode succédait a celle des facteurs
de croissance'* qui atteignait ses limites, dans un contexte de croissance ou les besoins
d’investissement nécessitaient le renouvellement des pratiques pour une planification de long
terme. La méthode classique a quatre étapes complétait celle des facteurs de croissance en ce
sens qu’elle permettait de rendre mieux compte des évolutions de la société, et, au lieu de se
limiter a une modélisation des étapes de génération des déplacements et de distribution
spatiale, elle intégrait les étapes de choix modal et d’affectation. Cela fut le passage d'une
réflexion en termes d’ «infrastructures» a celle de «réseau», plus pertinente pour

I’évaluation ex-ante des projets d’équipement.

En France c’est a partir des années soixante que les modeles a quatre étapes ont été
introduits dans le marché de la modélisation, avec un certain nombre d’organismes centraux,
notamment le CETUR et le SETRA.

Le développement et l'usage des modeéles peuvent se résumer autour de quatre

périodes clefs :

e Années 1960 : développement des premiers modeles transport, tres contraints au niveau

des hypotheses qui peuvent étre considérées et limités dans leur capacité de simulation.

e Années 1970 : développement des applications pour l'aide a la décision en planification

dans une période de raréfaction des ressources.

e Années 1980 : développement de systemes de modeéles qui permettent de composer un

modele complexe, avec l'intégration de nouveaux enjeux de la planification liée a la

1 Avec un principe de modélisation simple, basé sur une extrapolation du trafic actuel pour
déterminer le trafic futur a partir de variables caractérisant les « origines » et les « destinations ».
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durabilité urbaine (modélisation du choix modal et évaluation environnementale). Le

marché du logiciel commercial de modélisation des transports se développe.

e Depuis les années 1980 : développement de la microinformatique et de l'interface
graphique qui permet la diffusion de 1'usage et sa rationalisation avec les possibilités de
gestion et de capitalisation de bases de données. Les modeles se complexifient avec
I'approche désagrégée. Dans la méme période, mentionnons le développement des
modeles intégrés transports-occupation des sols. Autre famille de modele de planification

que nous aborderons dans un second point.

Le schéma qui suit constitue une synthese des périodes clefs que nous venons

d’évoquer sur le développement historique des modeles.

. Période de croissance Période de raréfaction des ressources Rationalisation des investissements,
Période économique Développement durable
1960 Début 70° Début 80°
. Facteurs de Modéles a 4 étapes Modéles désagrégés  Vers des modéles intégrés
Modéle croissance Mode¢éles stratégiques Transport-Occupation des sols
Premiers modeéles de Développement des Développement de Développement de la microinformatique
Usades transport, trés contraints applications a I'aide ala | systémes de mode¢les etde [linterface graphique permettant
Y décision en planificatiori pour la composition de ; de mieux capitaliser les données et de
modele plus complexe i diffuser I'usage
-Vision: court-moyen  : -Vision: moyen-long -Vision: plutét du court ;i - Yisionc court-terme ; long terme
terme terme tetme - Etapes: + situations individuelles +
Caractéristiques - Etapes: Génération et | - Etapes: + choix modal; - Etapes: + situations intégration de la dimension spatiale
distribution et affectation individuelles - Réf. au réseau ; au systeme de
- Réf. a I'infrastructure :- Réf. au réseau - Réf. au réseau localisation

Figure 35 : Développement historique de la modélisation des transports et de ’occupation des sols
Réalisation : Aw (2008)

La modélisation des transports s’est toujours inscrite dans une logique de construction
de connaissances quantitatives et qualitatives sur la planification de la ville. Cette
planification est définie par Leurent (2001) comme située « [...] au croisement de I'exploitation et
de I’économie : il s’agit de planifier, de structurer, d’organiser 'exploitation, en tant qu’ensemble de

moyens pour atteindre des objectifs économique ».

La complexification du processus de décision, avec l'implication d’une pluralité
d’acteurs aux intéréts différents, rend souvent nécessaire le recours a des outils de
modélisation pour évaluer a priori I'opportunité des projets de transport. Cette évaluation

porte principalement sur :

e l’évaluation du cotit de déplacement pour 'usager et pour la collectivité,

These de Doctorat de Thierno AW Page 179 - 653



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

I’élaboration de plans d’exploitation,
une simulation du trafic.

Pour la présentation des fonctions de base des modeles classiques a quatre étapes,

nous structurerons notre propos autour de trois points. Dans un premier temps nous ferons

une présentation de la consistance de la modélisation pour la représentation de la demande de

déplacement (§4.1.1). Le second point abordera la représentation de l'offre de transport

(§4.1.2). Nous nous intéresserons ensuite a une définition de la modélisation du choix du

mode de transport (§4.1.3), pour in fine évoquer le choix d’itinéraire avec l'affectation de la

demande sur les modes routiers et de transports collectifs.

4.1.1. Représentation de la demande de déplacement

Nous voulons définir ici les concepts clefs qui définissent la modélisation de la

demande de déplacement dans les modeéles classiques.

Déplacement. La demande de déplacement est représentée par déplacement. Le
déplacement étant lié a la réalisation d’'une demande dérivée, pour un motif donné. Ce
dernier étant modélisé en fonction des attributs individuels et des caractéristiques de

localisation entre le lieu de départ et le lieu d’arrivée.

Relation entre une origine et une destination. Les déplacements sont représentés par
zone d’origine et de destination. Le plus souvent le traitement de la demande
s’effectue pour un ensemble de zones d’origine et de destination sous une forme

matricielle.

Segmentation spatiale. L’aire d’étude est modélisée suivant un découpage spatial qui
sert de base a la modélisation de la demande de déplacement. Une distinction est faite
entre le zonage interne et externe. Le premier est une représentation d’une portion de
zone dans l'aire d’étude. Le second correspond a une représentation moins précise du
périmetre extérieur a l'aire d’étude, dont il faut toutefois tenir compte pour intégrer

son implication dans le systéme de transport étudié.

Liaison entre le zonage et le réseau de transport. Le rattachement des zones de
demande aux réseaux de transports s’effectue a partir d’'une modélisation de
centroides de zones et de connecteurs. Les centroides correspondent aux points
d’émission et de réception du trafic d'une zone vers le réseau de transport. Le plus
souvent est considéré le barycentre zonal. Les connecteurs constituent des arcs fictifs
reliant le centroide de zone a un noeud du réseau de transport ; ses caractéristiques
physiques doivent permettre une description des parcours terminaux internes a la

zone.
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- Segmentation par classe de comportement. La modélisation de la demande de
déplacement amene a considérer plusieurs classes d'usagers, le plus souvent en

fonction d'un comportement de circulation ou un comportement économique.

- Segmentation temporelle de la demande. Elle consiste a déterminer la période
(année), le type de jour (jour moyen de semaine, week-end) et la plage horaire (Heure
de Pointe du Matin, Heure de Pointe du Soir, Heure Creuse) dont tente de rendre
compte la modélisation. Le plus souvent, la modélisation en milieu urbain considere la

période de pointe qui est dimensionnante pour la capacité des réseaux de transport.
4.1.2. Représentation de I'offre de transport

Pour la représentation de 'offre de transport, différents éléments sont modélisés.

- Noeeuds et arcs du réseau. La représentation de l'offre de transport procede par une
représentation des points d’intersection entre deux segments homogeénes du réseau
formés par les arcs. Pour chaque arc sont spécifiés le nceud initial et le noeud final. Les
arcs sont caractérisés par leurs attributs physiques et économiques, avec la description
de la longueur, du sens de circulation, du prix de traversée et plus généralement des

conditions d’exploitation.

- Classification des arcs selon les caractéristiques physiques et économiques. Les arcs
sont classés selon les caractéristiques physiques et économiques qui leur sont propres
(pour en simplifier la description: voies rapides, voies de dessertes secondaires,

boulevard périphérique, ...).

- Lignes et Missions. Pour la modélisation des transports collectifs, la structuration des
données et des différentes couches d’informations a modéliser sont plus complexes.
Pour en donner les composantes principales, nous définirons les objets lignes et
missions. Les lignes sont définies par des nceuds de station (arrét) et des arcs
d’interstations. Les missions sont constituées par une sélection de stations parcourant

une ligne avec une description précise des conditions d’acces et de correspondance.
4.1.3. Représentation du choix modal

- Choix du mode de transport. La modélisation du choix modal s’effectue le plus
souvent par l’association d'un cotit généralisé de déplacement aux différents modes de
transports, l'affectation s’effectuera ainsi par relation origine-destination et par

segment de demande sur le mode le moins cotiteux.

- Catégories d'usagers captifs. Dans la formulation du modele, les classes d'usagers
captifs peuvent étre définies et étre affectées exclusivement sur un mode de transport.

Les autres segments de demande ont un univers de choix plus large, avec une
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répartition le plus souvent sur trois modes: la voiture particuliere, les transports

collectifs, les modes doux.

- Répartition de la demande en fonction du coGit généralisé et structure du choix
modal. La modélisation du colit généralisé (G) de chaque mode (m) et pour chaque
segment de demande (i) définit en réalité la répartition modale. En considérant un

mode alternatif (1), la part modale est calculée suivant la formulation suivante.

o eXp(-0Gy)
" exp(-6Gyy) + exp(-0.G,y,)

Le parametre 0 constitue une mesure de la concentration du choix (Leurent, 2006). Plus
il est élevé, plus le mode le moins cofiteux regoit du trafic. Le plus souvent une formulation
logit est utilisée pour la modélisation du choix modal, dans l'objectif de décrire les
comportements socio-économiques des individus en fonction des caractéristiques de 'offre de
transport. Deux grandes familles de modele logit existent : le logit multinomial et le logit
hiérarchique, pour la définition de la structure de choix modal. Nous reprenons les définitions

du guide du CERTU sur la modélisation de la demande de déplacement dans ce qui suit.

(i) Le logit multinomial : « Le modéle logit multinomial met I’ensemble des modes sur un
seul plan et il les suppose donc indépendants ; il en résulte que la probabilité relative reste
constante si l'on introduit ensuite un mode nouveau, celui-ci prenant du trafic

uniformément aux autres modes (pour un couple origine-destination donné) ».

VP ML TC

VP : Voiture Particuliére ; ML : Modes Légers ; TC : Transports Collectifs

(ii) Le logit hiérarchique : « Le logit hiérarchique a pour objectif de reconstituer I'ordre de
choix des individus, lorsque deux modes sont proches (et non strictement indépendants) ;

par exemple, on choisira entre VP et TC, et ensuite entre bus et métro ».

el

VP
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- Distinction entre approche agrégée et désagrégée. Dans la modélisation du choix
modal une distinction est faite entre les approches agrégées et désagrégées. La
différence est liée a la méthode d’estimation des données et non aux caractéristiques
économiques des modeles. Avec une estimation du modele basée sur des données
zonales, on parlera de modele agrégé. Si elle s’effectue a partir de données

individuelles, le terme de modele désagrégé est employé.
4.1.4. Représentation du choix d’itinéraire

4.1.4.1.  L’affectation aux réseaux routiers de transport

- Modélisation du réseau. Pour l'affectation aux modes routiers de transport, on
considere un réseau modélisé avec ses caractéristiques physiques et économiques,

comme indiqués au §4.1.2 (Représentation de I"offre de transport).

- Modélisation de la demande de déplacement. Il est nécessaire d’avoir constitué une
matrice origine-destination pour une certaine condition temporelle et pour les

segments de demande a affecter sur les réseaux routiers de transport.

- Recherche d’'itinéraire et chargement des déplacements. Pour chaque couple d’OD, il
s’effectue une recherche d’itinéraire le moins cotiteux, procurant un cotit minimum
entre une origine et une destination. Ce coflit peut étre défini pour un ou plusieurs
segments d"usagers ou de comportements. La formulation générale du cotit généralisé

de déplacement qui suit peut étre admise.
CG=V,((t, +k, (t—t,))+C,d +P-B

- Affectation des déplacements sur les itinéraires de cotlit minimal. Les déplacements
sont chargés sur le réseau relativement aux itinéraires les moins cotiteux, ce qui définie

un niveau de trafic en chaque arc et nceud du réseau.

- Effet de congestion et choix d’itinéraire. Le niveau de trafic sur les arcs du réseau

définie un temps de parcours a charge qui influence a son tour le choix d’itinéraire.

- Principes d’équilibre entre 1l'offre de transports routiers et la demande de
déplacement. L’ajustement entre le niveau de service offert par le réseau, mesuré par
le critere de congestion locale des arcs et le choix d’itinéraire définit un niveau
d’équilibre entre l'offre de transport et la demande de déplacements, selon les

principes de Wardrop (optimum individuel ou optimum collectif).
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4.1.4.2. L’affectation aux réseaux de transports collectifs

- Modélisation du réseau. La modélisation permet la représentation des différents
noeuds d’arrét, lignes et missions du réseau de transports collectifs comme définie au

§4.1.2 (Représentation de 1I'offre de transport).

- Modélisation des fréquences ou des horaires des missions. Pour la représentation
des services de transports collectifs en milieu urbain dense, le choix s’oriente le plus
souvent vers une modélisation des fréquences des missions pour une heure de pointe
considérée. A chaque mission est associé un temps d’attente moyen qui est égal a
I'intervalle en situation hors cadencement, ou a la démi-intervalle en situation de

cadencement.

- Recherche d’itinéraire et chargement des déplacements. Comme pour les modes
routiers, la fonction de recherche d’itinéraire peut étre distinguée de l’affectation. Elles
procedent par le calcul d'une fonction d’impédance, qui est le plus souvent le cofit
généralisé de déplacement qui tient compte des attributs d’offre de services
(typiquement : temps et tarifs), la valeur du temps, ainsi que différentes pondérations
(typiquement : temps de changement sur une ligne, temps d’attente pour une ligne,
temps de rabattement, temps de séjour en gare, temps a bord, confort). La formulation
suivante peut étre admise pour les modeles d’affectation a I'équilibre.

Cy = Z[rj +VOT *(y,X + 7, W, )]+ ZNOT *(rqdi + 1t @+ aly, /Ci)ﬁ))]

- AffectatiolilJ des déplacements sur les itinel':erlaires de coit minimal. Les déplacements
sont chargés sur le réseau relativement aux itinéraires les moins cotiteux, ce qui définit
un niveau de trafic pour les différents services de transports collectifs disponibles.
Différents algorithmes de calcul existent pour la structure de cheminement en

transports collectifs.
(i) Affectation en « Shortest Path »

L’algorithme propose un seul Plus Court Chemin (PCC) minimisant le colit généralisé
de déplacement entre un point d’origine et de destination, sans prendre en compte la
disponibilité d’autres missions proposant des temps de trajet concurrents sur la ligne. Nous

somme dans ce cas a un niveau local du déplacement et de la décision.

Figure 36 : PCC simple entre les station de Port N

Royal et de Noisy-Champs en transports
collectifs

Réalisation : Aw (2008), Données DREIF
2004
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(ii) Affectation en « Optimal Strategies »

Cette méthode généralise la premiere, la Stratégie Optimale est fondée sur le principe
que l'usager des transports collectifs réalise une série de décisions en fonction de I’ensemble
des services disponibles entre sa zone d’origine et sa zone de destination. Dans cet algorithme,
le prix pour l'usage du mode n’intervient pas ; le choix est basé uniquement sur les fréquences
des services. Le résultat n’est pas un chemin unique comme précédemment mais un sous-
réseau appelé hyper-chemin (hyperpath), du fait de la possibilité locale de combiner en
parallele des missions utilisées alternativement. Les usagers adapteraient leur itinéraire en
fonction des informations qu’ils recoivent (Spiess et Florian, 1989). Nous sommes dans ce cas

a un niveau d’ensemble du déplacement et de la décision.

Figure 37 : PCC en stratégie optimale entre les stations
de Place d’Italie et de Place de Clichy

Réalisation : Aw (2008), Données DREIF 2004

Affectation en « Pathfinder »

Cette méthode généralise la seconde, elle s’en distingue par la prise en compte du prix
du déplacement dans le choix d’itinéraire via un calcul de cofit généralisé. Les services de
transports collectifs aux caractéristiques similaires (temps de parcours, prix, nceuds
parcourus...) sont représentés sous la forme d’un tronc commun. Elle se distingue du modele
de stratégie optimale en permettant au modélisateur de définir le seuil (ne devant pas
dépasser 25% de I'impédance du PCC) a partir duquel I'algorithme de calcul peut associer des

chemins (multiples chemins) aux caractéristiques similaires (Dial, 1967).

Figure 38 : PCC en « pathfinder » entre les stations de
Place d’Italie et de Place de Clichy

Réalisation : Aw (2008), Données DREIF 2004
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- Effet de congestion et choix d’itinéraire. La notion de congestion dans la modélisation
des transports collectifs est plus difficile a saisir et a considérer dans une modélisation.
Les arcs sont généralement codés avec une capacité infinie, et les procédures
d’affectation ne sont pas itératives pour intégrer le parametre de confort
(consécutivement a la congestion des véhicules de transports collectifs) dans les choix
d’itinéraires des usagers. Certaines modélisations I'integrent sous forme de constante,
ou de loi de chargement et déchargement des véhicules. Soulignons enfin les travaux

récents de Leurent et Al sur la modélisation du confort dans le cas francilien (2008).

- Principes d’équilibre entre l'offre de transports collectifs et la demande de
déplacement. L’ajustement entre le niveau de service offert par le réseau, mesuré par
le critere de colt généralisé, et de préférence pour le confort sur les lignes les moins
chargées un niveau d’équilibre entre l'offre de transport et la demande de

déplacements.
4.1.5. Schéma de principe d’'une modélisation a quatre étape

Dans une présentation plus classique, nous proposons le schéma suivant pour
constituer une synthese sur ce que nous venons d’évoquer sur les modeéles classiques a quatre

étapes.

Tnputs Variables du systeme Variables du systéme de
Exogénes d’ACTIVITE TRANSPORT
l ¥ 1
Génération des Distribution Répartition Affectation
ipasts déplacements zonale > modale ™ modale
Simulés | |
' |

(Spéciﬁcation du circuh ﬁpéciﬁcarjon du \ (Spéciﬁcatjon du \ gpéciﬁcar_ion du circuh

d’information et de circuit d’information et || circuit d’information et || d’information et de
simulation par segment | de simulation par de simulation par simulation
de trafic segment de trafic et par || segment de trafic -Spécification des
-Spécification des motif -Spécification des fonctions utilisées dans
Principes forrr/mles .d’érnission et -Spécification de la formules de répartition [|le logiciel .
Application I de réception formule de cout modale -Documentation des
-Raccordement des jeux || généralisé et la formule || -Raccordement des fichiers constitués, avec
de données : attributs gravitaire jeux de données : flux des regles de
descripteurs des zones -Raccordement des multimodaux, CG pour ||dénomination
-Simulation numérique || jeux de données : CG les modes VP et TC, -Simulation numérique
pour les modes VP et indicateurs de et présentation des
TC stationnement résultats

k j Qimulad()n numériqu Qmulation numérique/ k j

Figure 39 : Structure générale des modéeles de planification a quatre étapes

Sources: Leurent (2006) ; Aw (2008)
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- L’étape de génération des déplacements est I'occasion de diagnostiquer, d’analyser et de

prospecter 1’occupation des sols.

- L’étape de distribution zonale permet de comprendre surtout la répartition spatiale des
activités dans l’espace.

- Les étapes de choix modal et d’affectation ont pour finalité de confronter I’offre de service

(réseaux/accessibilité) a la demande de déplacements.

Le schéma qui suit représente sous forme de couches cartographiques, les différentes
informations issues d'une telle modélisation, nous définirons par la suite les étapes

composantes!'s,

CHOIX MODAL (iii) ET AFFECTATION (iv) :
CONFRONTER L’OFFRE ET LA DEMANDE DE

TRANSPORT

Réseaux routiers chargés

£

DISTRIBUTION (ii) :

COMPRENDRE LA REPARTITION SPATIALE DES

ACTIVITES
Lignes de désir

10

Q. ks GENERATION (i) :
- . 5 DIAGNOSTIQUER, ANALYSER ET PROSPECTER
Densité de populations ) 1 2
: = L’OCCUPATION DES SOLS
Densité d’emplois

Figure 40 : Intérét d'une démarche de modélisation illustrée sur le territoire de MLV

Réalisation : Aw (2008)

5 Définitions tirées du cours de 'ENPC Méthodes d’Analyses des Systémes Territoriaux. Auteur,
Coulombel, Combes et Leurent, 2007.
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(i) La génération des déplacements | Combien de déplacements ?

Les données exogenes au modele de génération sont les mesures d’occupation des sols
sur un nombre de postes défini par l'utilisateur. Ces données endogenes sont la mesure des

émissions et des réceptions sur une journée moyenne pour différents segments de demande.

La génération est traitée par un modele de régression linéaire :

- Chaque zone z est caractérisée par des attributs Xak d’occupation du sol : nombre

d’habitants, nombre d’emplois, nombre d’actifs, surface commerciale etc.

o
- A chaque motif j et par attribut zonal k sont associés un coefficient d’émission K et un

. Bk
coefficient de réception :

Le volume émis est E; = Zk A K

Le volume recu est R,; = zk p ik K sk

- Les coefficients et [ sont ajustés de maniere a assurer 1'équilibre des émissions et des
o Ezj = > Rzj
receptions : Z J Z J

(ii) La distribution zonale / D’oui viennent et ou vont les flux générés ?
La distribution spatiale des déplacements consiste a répartir les volumes de

déplacements émis et requs par chaque zone entre les différentes Origine-Destination (OD)

possibles.

La distribution spatiale est traitée communément par un modele gravitaire :

e Par segment, chaque relation O-D 0~ d est caractérisée par un cotit de transport God .

e Par segment et par motif, le volume O-D dépend des volumes émis par la zone d’origine o

et recus par la zone de destination d suivant une relation de forme
Xodzj  EojRq;j fj(God)
f.

avec J une fonction décroissante appelée la fonction d’impédance.

f
e La spécification du modele consiste  formuler !, & en estimer les paramétres d’apres des
observations, et a équilibrer les bilans des émissions et des réceptions (en calibrant divers
facteurs de proportionnalité qui interviennent dans la formule du volume O-D mais n’y

ont pas été notés, par simplification).
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(iii) La répartition modale / Quels sont les modes de déplacement ?

Les modeles de répartition portent essentiellement sur trois modes: la voiture
particuliere, les transports en commun, et les modes légers. Ils sont congus sur la base des
données disponibles et sur les caractéristiques qui déterminent les comportements de

mobilité. En distinguant les modes motorisés, la formulation suivante est admise :
Tijauto/TiTC = f (Fiauto, FiTC, Si, LU,)

Tijauto : Trafic de i a j en voiture particuliere ; TTC : Trafic de i a j en transport en commun ; Fiauto :
colits de transport en voiture particuliére ; FiTC : colts de transport en transports en commun ; Si:
caractéristiques socio-économiques de la zone i et LUj: caractéristiques d’occupation des sols de la

zone de destination .

(iv) L’affectation modale /| Quels sont les itinéraires choisis ?

Les modeles d’affectation ont été surtout utilisés pour le mode routier dans les
premieres applications (dans les années 50-60). Avec un choix d’itinéraire unique via une
procédure d’affectation en tout ou rien, sur l'itinéraire qui procure le cotit généralisé!'® de
transport le plus faible. La critique principale qui sera faite a ces modeles est que la notion
de saturation est ignorée, de méme que l'utilisation d’itinéraires alternatifs. Par
conséquent, ils ne traduisaient pas réellement les choix opérés par les usagers des

transports.

L’introduction du premier principe de Wardrop permettra de dépasser ce
probleme. Il s’exprime ainsi : a 'équilibre, les colits généralisés sur chaque itinéraire utilisé
entre une origine et une destination données sont égaux et inférieurs aux cofits généralisés
sur les itinéraires non utilisés. La congestion entraine une répartition du trafic (relation
débit/vitesse) sur des itinéraires alternatifs. Le résultat a 1'équilibre est 'expression d'un
optimum pour chaque usager, sauf que l'optimum pour l'usager est différent de
I'optimum collectif. Biais qui sera pris en compte dans la formulation de son second

principe.

Y6 En réalité, ce qui est modélisé est le role du cofit généralisé M du mode m pour chaque

Pmi

colits généralisés. Ainsi dans le modele logit binaire, en notant m’ le mode alternatif, la part modale

segment i, en attribuant a chaque mode m une part modale qui est une formule des deux
de m est formulée
Do = exp(=6.Gn;)
eXP(~0.Gpyj) + exp(—0.Gyy)
Le parametre positif @ dose la concentration du choix : plus il est fort plus le mode le moins cotiteux
recoit du trafic. (Leurent E., 2006).
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4.2. DE LA REMISE EN CAUSE AU REGAIN D’'INTERET POUR LES MODELES
TRANSPORTS AVEC LES NOUVEAUX ENJEUX DE LA PLANIFICATION
URBAINE

4.2.1. Une période de remise en cause de l'utilisation des modeles

classiques

Au début des années soixante dix (70), dans un contexte de raréfaction des ressources,
les grandes agglomérations cherchaient a adapter leurs politiques d’investissement en matiere
d’infrastructures de transport. Désormais, elles cherchent a réguler le trafic qui s’est accru,
notamment avec la périurbanisation, a optimiser l'utilisation des infrastructures existante plutot
que d’en créer d’autres systématiquement. Les modeles classiques a quatre étapes qui avaient
une « technique de planification au service de I’automobile » seront remis en cause (Dupuy,
1975). En effet, les questions s’accentueront a plusieurs niveaux. Elles porteront sur la démarche
« unidirectionnelle », « séquentielle », ainsi que l’approche agrégée de la modélisation qui
s'oriente résolument vers la représentation d’'un comportement moyen des pratiques de
mobilité, et qui aurait tendance a lisser la diversité des comportements individuels. Les critiques
porteront aussi sur la quantité de données a mobiliser et sur la mise en ceuvre de plusieurs
méthodes pour la représentation des comportements de mobilité. Les méthodes de régressions
linéaires sont généralement utilisées pour 1'étape de génération des déplacements, pour céder le
pas aux modeles gravitaires dans I'étape de distribution, et a une approche comportementale pour les

étapes de répartition et d’affectation modale.

En réalité ces différentes remarques portaient davantage sur les hypotheses de
modélisation et l'utilisation des résultats, que sur les -caractéristiques techniques et
opérationnelles des modeles. D’autres explications peuvent étre trouvées sur le fait que dans
une phase d’importation, d’acquisition, et de mise en ceuvre de premieres applications de
modeles pour I'évaluation ex-ante des projets d'investissements en transports (dans les années
1960 a 1970), I'administration centrale n’a eu que tres peu de moyens pour la normalisation et la
gestion de l'usage des modeles. C’est seulement a partir du début des années 1970 qu'une
standardisation de la méthode est mise en ceuvre sous 1'égide du SETRA, avec le choix de
retenir un nombre restreint de modeles pour les études de planification urbaine, notamment
DAVIS pour les transports individuels et TERESE pour les transports collectifs (Chatzis et
Crague, 2007).

Des lors, le marché de la modélisation cherchera a proposer des méthodes alternatives
pour se conformer davantage a la représentation de phénomenes complexes que constituent les

interactions entre les formes d’occupation des sols et les schémas de mobilités. A cet effet,
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seront développés a partir du début des années 1970 des modeles plus explicatifs, avec la

méthode des choix discrets!?’.
4.2.2. L’amélioration de la démarche et de l'usage des modéles
classiques comme outils d’aide a 1a décision
Les méthodes de modélisation des déplacements s’améliorent conséquemment entre les

années 1970 a 1980. Les nouvelles pratiques s’inspirent de la théorie micro-économique du

consommateur. Quinet (1998) en donne la définition suivante :

« Au niveau désagrégé, l'unité d’observation est constituée par le choix d’'un individu, et les
utilités de chaque mode figurant en argument de la fonction logit, qui sont les utilités indirectes au sens
de la théorie du consommateur, dépendant du prix du mode, du temps passé, et éventuellement d’autres

caractéristiques de l'individu et du mode ».118

Leurent (2001) souligne deux enjeux pour la modélisation avec une approche désagrégée.
Il s’agit de :
- Représenter des situations individuelles, et expliciter leurs particularités ;

- Déduire des conséquences agrégées.

Nous constatons a travers ces définitions qu’il s’effectue une distinction majeure entre les
nouvelles méthodes mises en ceuvre et l'approche conventionnelle de la modélisation.
L’approche désagrégée, avec un niveau de complexité plus élevé, apporte une réponse a la
critique sur la modélisation de comportements moyens a partir de données zonales, en
permettant la prise en compte des caractéristiques individuelles pour la constitution des

modeles de déplacement. L'utilité individuelle s’écrit :
Ui = 2 Xk + &

Dans cette formulation : i représente 1'individu, j le mode de déplacement, k chacun des k

attributs caractérisant le couple (7, j), fjparametres, gjles aléas affectant 'utilité.
Les critiques sur ces modeles porteront sur :
e Le manque d'une généralisation théorique jusque dans les années 90 ;

e La démarche séquentielle, initialement critiquée dans les modeles conventionnels, ne

trouve pas non plus de solutions. Le Nir (1991)""° soulignait a ces propos que :

17 Suivant le terme anglo-saxon « discret choice model ».

18 Quinet E. (1998), page 101.

M LE NIR M. (1991), «Les modeéles de prévisions de déplacements urbains ». Thése en sciences
économiques (option économie des transports), Université de Lyon Lumiere 2.
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« Les modeles désagrégés ont été développés en réponse aux limites des modéles agrégés
classiques. La présentation de ces limites nous a permis de souligner le caractere
insatisfaisant du schéma séquentiel et les risques d’utilisation de ces modeles a un horizon
trop éloigné. Les modeles désagrégés ne semblent guere avoir apporté de solution a ces

problemes »

e Quinet (1998) nous rappelle aussi que ces modeles ne seront que tres peu utilisés en France
et en cite deux applications : la premiere a 'INRETS avec la prévision du trafic d’Orly Val
(Hivert, Orfeuil, Troulay, 1998) et la seconde a la RATP avec la modélisation du trafic en
Région Ile-de-France (Rousseau et Saut, 1991 et 1997).

L’amélioration dans le formalisme des modeles de déplacement et suivi d’évolutions
conséquentes dans linterfacage graphique des modeles, avec le développement de
I'informatique et du marché des logiciels de modélisation. Le développement des
connaissances et des modeles de transports collectifs sont en phase avec les nouveaux enjeux
de la planification, formalisés a travers les Plans de Déplacements Urbains (1996), avec la loi
sur l’air, qui impliquent de nouveaux besoins d’évaluation. Des lors, 'approche désagrégée
paraissait particulierement intéressante pour les collectivités qui, pour répondre aux défis du
développement durable (dans le domaine des transports), chercheront a solutionner la
congestion des réseaux en explorant les possibilités de report des modes individuels

(notamment voiture particuliere) vers les modes collectifs de transport.

Mentionnons que depuis le début des années 1980, la sophistication des modeles de
déplacement se poursuit pour rendre mieux compte des interactions qui régissent les systemes
de transport, de localisation, de pratiques et de relations sociales. Ces évolutions portent
notamment sur la simulation dynamique du trafic, la constitution de modeles d’impacts
environnementaux et sociaux, les modeles de répartition horaire du trafic et enfin les modeles
d’interactions transports-usage du sol. C’est ce dernier point que nous attachons a examiner
dans la section suivante. Il nous permettra de constituer un état de I'art sur les développements
récents dans ce domaine. Le caractere opérationnel de notre recherche ne portera pas sur
I'application de modele intégré de transport et d’occupation des sols. Cependant, il importe
d’en avoir une bonne compréhension, afin de s’inspirer des méthodes mises en ceuvre pour

améliorer la capacité de représentation des modeles classiques a quatre étapes.
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4.3. VERS UNE PLANIFICATION INTEGREE DES TRANSPORTS ET DE
L’OCCUPATION DES SOLS

Le début des années 1980 a vu le développement de la recherche opérationnelle sur les
modeles intégrés de transports et d’occupation des sols (LUTI: Land Use and Tranports
Interaction). La portée méthodologique de ces modeles constitue un réel enjeu dans I'optique
d’une planification durable de la ville, du fait de la meilleure représentation permise des
mécanismes de localisation des agents économiques. Dans une large mesure, ces modeles
restent encore au stade de la recherche, avec les objectifs généraux ci-dessous que nous

relevons (Leurent, 2006) :

e La localisation résidentielle des ménages, compte tenu des cofits immobiliers et des

accessibilités aux marchés de 'emploi et des services ;

e La localisation des entreprises, compte tenu des cofits immobiliers et des
accessibilités aux marchés du travail, aux bassins résidentiels et aux autres

services.

e L’évolution du marché foncier et du marché immobilier, en fonction de la pression des
activités des individus et des entreprises, et des fonctions d’offre pour les terrains

et leur densité d’occupation des sols.

Les quatre points suivants porteront sur un examen des modeles intégrés de transports
et d’occupation des sols. L’analyse constituée nous permettra d’alimenter notre réflexion
quant a la construction et 1’évaluation de scénarios de transports et d’occupation des sols,
prenant en compte la problématique de la polycentralité francilienne. Notre propos liminaire
portera sur la justification théorique d'une telle modélisation (§4.3.1). Les trois autres sous-
parties aborderont 'examen proprement parlé du sujet, a partir d'un classement en trois
familles de modeles: les modeles statiques (§4.3.2), les modeles basés sur le maximum

d’entropie (§4.3.3), enfin les modeles basés sur 1’analyse spatio-économique (§4.3.4).

4.3.1. Justification théorique de l’intérét d’une modélisation des
interactions entre les transports et ’occupation des sols
Commengons par rappeler lintérét d'une démarche de modélisation intégrée

transports/occupation des sols. Les transports et la ville constituent des systemes dynamiques,

et il est nécessaire par une démarche d’anticipation adaptative ou rationnelle’? d’avoir des

20 Ianticipation adaptative est une démarche basée sur une compréhension du passé pour définir des
lois pour I'avenir.

L’anticipation rationnelle est basée sur le principe selon lequel les agents économiques ont une méme
image du futur pour construire leurs anticipations.
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instruments de gestion, de suivi et d’évaluation de leurs impacts sur nos sociétés. C’est la toute
l'utilité d’'une démarche modélisatrice, en ce sens qu’elle permet de constituer une synthese
dans la représentation de phénomenes complexes, dans l'objectif d’anticiper sur les effets
souhaités ou non désirés lors de I'évolution du systeme de transport et des stratégies de

localisation. Les enjeux sur la planification optimale des villes portent sur :

- La mesure des conséquences des investissements en infrastructures de transport et des

politiques alternatives de transport sur 1’occupation des sols ;

- Réciproquement, la considération des modifications sur l'usage des sols (avec les
« relocalisations » liées le plus souvent aux évolutions de l'offre et de la demande

d’accessibilité) pour analyser les impacts sur le systeme de transport ;

- La mesure des effets d’'une politique fonciere, fiscale, sur 1'occupation des sols et leurs

effets sur le systeme de déplacement.

Les propos ci-dessus peuvent étre schématiquement représentés de la fagon suivante. La
modeélisation intégrée des transports et de I'usage du sol cherche a intégrer dans un systeme
de modeéle les étapes composantes d'une modélisation des transports ainsi que ses

interactions avec le systéme de localisation.

Développement [« Performance du
urbain » Systeme de transport
A A
Politiaues fonciéres Investissements

» Utilisation d’'un modele de transport

~® Utilisation d’'un modele d’occupation des sols
Figure 41 : Principe d’une modélisation intégrée transport-occupation des sols

(i) Enjeux théoriques de la modélisation des interactions entre les transports et

l'occupation des sols

Dans la littérature que nous avons parcourue, il est en général admis qu'une démarche
de modélisation articulant transports et occupation des sols est pertinente a 1'échelle régionale,
ou a I'échelle d'une agglomération. Nous sommes la a un niveau stratégique de la planification
des transports et de 'occupation des sols, d’ou le terme consacré de modélisation stratégique.
L’utilisation de ces modeles comme outil d’aide a la décision se développe a I'étranger dans le
courant des années 1980, avec des applications notamment dans les villes de Birmingham,

Londres, Edinburgh. Les modeles stratégiques, précurseurs de la modélisation intégrée
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transports-usage du sol essayent d’intégrer un nombre important de variables socio-
économiques pour mieux décrire les synergies territoriales ainsi que les comportements de
mobilités des individus. En France ils seront surtout appliqués dans des études de planification
a partir des années 1990, notamment en région Ile-de-France, aussi pour les villes de Grenoble,
Lyon (Masson, 2000).

Bieber, Massot et Orfeuil?' rappellent que, dans une démarche fondée sur la
prospective des transports urbains, ces modeles sont congus pour répondre a deux questions
clefs: Comment 'urbanisation transforme la mobilité ? Comment la mobilité transforme
l'urbanisation ?

Deux périodes peuvent étre distinguées dans le développement du formalisme des

modeles pour prendre en compte ces nouveaux enjeux pour la planification urbaine.

e Les premieres tentatives avec des modeles articulant 1'urbanisation et les transports
apparaissaient dans les années soixante dix (70). Ils ont été aussi appelés « modeles
combinés », cherchant a rendre compte du fait que le développement urbain avait un
impact sur le systeme de transport, dans la mesure ou ses éléments intrinseques se

trouvaient modifiés (la distribution des flux, leur volume, les parts modaux, ...).

e Les années quatre vingt (80) verront naitre les modeles d’interaction entre les transports
et I'occupation des sols. L’objectif était alors de considérer au moins trois faits dans la
représentation des phénomenes urbains: les orientations dans les politiques
d’aménagement urbain, le contexte socio-économique dominant, et les caractéristiques

du systéme de transports.

Nous apporterons des précisions sur la prise en compte de ces différents mécanismes
lors de I'examen que nous ferons des différents modeles intégrés de transport et d’occupation

des sols.

De par leur pertinence, qui se fonde sur une démarche plus globale, ces modeles
remettent profondément en cause les démarches de planification utilisées jusqu’alors. Cette
remise en cause est d’abord de l'ordre des horizons temporels considérés dans la
modélisation. Ils sont de 'ordre du moyen et du long terme (5 a 30 ans et plus). Aussi,
I'approche monomodale qui était fortement critiquée avec la recrudescence des problemes

environnementaux et sociaux des années 70 cede le pas a une approche multimodale.

Quinet (1998) présente les trois principes de ces modeles, en s’appuyant sur Webster,
Blay et Paulley (1988), Anas (1987) et Clément (1996) :

2L Bieber A., Massot M.-H. et ORFEUIL J.-P. (1993), « Questions vives pour une prospective de la
mobilité quotidienne », INRETS, 76 pages.
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e La partie transport s’'intéresse a diagnostiquer la structure géographique des flux de
transport et a déterminer les cofits associés pour les usagers, la collectivité et les
opérateurs. Elle interroge a la fois l'offre de services de transport et le systéme de

localisation des activités.

e La partie économique s’appuie sur le principe de la théorie de la base. A partir d'une
activité de base, elle donne des éclairages sur le niveau de production des autres

secteurs et le nombre d’emplois nécessaire pour assurer cette activité de base.

e La partie utilisation des sols cherche a déterminer la relation entre les différentes
fonctions caractéristiques de I'occupation des sols et les stratégies mises en ceuvre par les
agents économiques en termes de localisation ainsi que leurs comportements de
mobilité.

Le contexte de planification actuelle, notamment avec la loi Solidarité et Renouvellement
Urbain (SRU), est propice au développement des modeles d’interaction transports-urbanisme.
Cette démarche méthodologique est d’ailleurs favorisée dans le cadre de la mise en place des
Plans de déplacements Urbains (PDU).

(i) Enjeux pour la planification urbaine

Dans la charte d’Athenes de Le Corbusier (1933), I'espace urbain est divisé en quatre
fonctions principales qui répondent aux besoins humains : « habiter », « travailler », « circuler »,
«se cultiver le corps et I'esprit ». Dans le méme ordre d’idée, Max Weber (1947) associe une
finalité a ces fonctions : la ville lieu de marché, ou les populations urbaines et non urbaines
satisfont leurs besoins en produits industriels ou en articles de commerce nécessaire aux
meénages. Il poursuit en qualifiant la ville de lieu de « co-présence » de consommateurs et de

producteurs :

«...la ville est une ville de consommateurs, car la présence de grands consommateurs,
économiquement liés entre eux de diverses fagons a une importance décisive (pour son
dynamisme) [...] A 'opposé, la ville peut étre une ville de producteurs. L’accroissement de
la population et du pouvoir d’achat provient alors des fabriques, des manufactures ou des

industries de travail a domicile, qui approvisionnent des territoires extérieurs [...] ».12?

La planification urbaine permet d’organiser ces différentes fonctions qu’identifiait
Weber dans l'espace et d’optimiser les opportunités dans la ville. Choay précisera ces

différentes fonctions pour la ville, en définissant quatre types de modeles urbains :

122 \ax Weber, « La ville », Editions Aubier Montaigne, 1982. Extrait de Wirtschaft und Gesellschaft, 3e
édition 1947. 218 pages. Page 19.

These de Doctorat de Thierno AW Page 196 - 653



Chapitre IV — Quelle modélisation des interactions entre les transports et I’'occupation des sols ?

- L’urbanisme du producteur. 1l s’inspire des théories de Le Corbusier, la ville doit offrir les
possibilités de se loger, de voyager, de travailler et de se divertir. Elle doit concilier

morphologie et fonctionnement (par la hiérarchisation et la ségrégation des fonctions).

- L'urbanisme du promoteur. Les fonctions de la ville s’adaptent a une demande,
I'urbanisme est soumis au marché et le promoteur est au devant de la scene. Les
collectivités se dotent tout de méme de dispositifs législatifs pour une cohérence de

I’ensemble (concilier « la ville objet » et la « ville marché »).

- L’urbanisme paysagiste. Parce que l'urbain se fait aussi avec des places, des monuments,
et les différents éléments de « marquage » des villes. La priorité est ici donnée a la
composition urbaine, au paysage, aux éléments de reperes dans la ville. Cette approche
permet de prendre en compte, face a une rurbanisation rapide, les paysages et

monuments a protéger.

- L’urbanisme du visionnaire. quand des utopies deviennent des réalités, a I'exemple de la
cité jardin.
Ces quatre types de modeles urbains décrits par Choay coexistent certainement

dans nos villes actuelles ; I’article L300-1 du code de 'urbanisme est a cet effet défini dans

I’objectif d'une bonne intégration des différentes fonctions urbaines. Il stipule que :

« Les actions ou opérations d’aménagement ont pour objet de mettre en ceuvre une
politique locale de I’habitat, d’organiser le maintien, l’extension ou l'accueil des activités
économiques, de favoriser le développement des loisirs et du tourisme, de réaliser des
équipements collectifs, de lutter contre l'insalubrité, de sauvegarder ou de mettre en valeur

le patrimoine biti ou non biti et les espaces naturels ».

Dans une approche économico-géographique, Merlin (1984)'% abondait dans ce
sens quand il soulignait que I’enjeu de la planification des transports se trouvait dans la

gestion économe des variables d’espace, de cofits, et de temps.

e L’espace: renvoie a des termes tels que les effets structurants des réseaux, les relations

entre centres et périphéries, I'urbanisation favorisée par les axes de transports.

e Le temps: par le temps historique (l’évolution des villes), le temps économique
(I'amortissement des investissements), le temps quotidien (le budget temps de

déplace ment).
e Les cofits : celui des investissements, celui pour 1'usager, et celui pour la collectivité.

La planification des transports urbains et de 'occupation des sols a pour finalité

d’anticiper les besoins de déplacements, en déterminant les nécessaires adaptations a

123 Pierre Merlin (1984), « La planification des transports urbains ». Ed. Masson, 220 pages.
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apporter aux infrastructures pour répondre convenablement aux besoins de mobilité,

comme illustré sur la figure qui suit.

Enquétes .| Demande Offre Statistiques
Recensements 7| actuelle actuelle Enquétes
Méthode de <
prévision Confrontation

Prévisions v Offre future Etudes

démographiques, .| Demande (infrastructures .| économiques

économiques, v future supplémentaires et > (rentabilité,

urbanistiques nécessaires) priorités)
Programme

d’investissement

Figure 42 : « Organigramme général de la planification des transports urbains » 124
Source : Merlin (1992) ; Aw (2008)

Les spécialistes s’accordent a utiliser trois horizons d’études pour la planification

des villes et des transports :

- Le court terme, se limitant tres souvent a cinq ans, prend généralement en compte
les mesures d’exploitation de l'infrastructure. Une planification de court terme nécessite la
mobilisation de données les plus récentes possibles, dans I’objectif de décrire au mieux les

comportements des usagers du point de vue de la mobilité et des souhaits de localisation.

- Le moyen terme, dans une fourchette de cinq a dix ans, avec une lecture fine de la
mobilité et de I'évolution de l'offre (pour les transports individuels et collectifs), de la
demande (selon les caractéristiques des usagers, les motifs des déplacements), le marché
des déplacements (selon le volume des flux, leur géographie, la répartition modale), ainsi
que l'intégration dans la démarche des impacts du systeme de transport sur 1’occupation

des sols.

- La planification a long terme, s’applique pour les études de plus de dix ans. Moins
évidente dans la mesure ou les comportements des usagers sont difficiles a anticiper sur
des temps longs. Bien souvent, l'intégration d'un modele démographique permet de

réduire ce biais. Les modeles dges-cohortes sont développés a cet effet.

124 Pierre Merlin (1992), « Géographie des transports ». Ed. Que sais-je ? n°1427. Page 97. 127 pages
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Pour cette planification de long terme, définie le plus souvent a I'échelle régionale et
au niveau des agglomérations, les politiques, objectifs et outils de gestion des collectivités
locales ont constamment évolué en s’adaptant aux enjeux socio-économiques du moment.
Cinq grandes périodes d’aménagement et d'urbanisme peuvent étre considérées en France
[gestion des urgences (1948-1962), planification (1962-1973), concertation (1973-1983),
décentralisation (1983-1996), durabilité urbaine (depuis 1996)]. Pour en retranscrire les traits
principaux, nous en constituons une synthese dans le tableau qui suit a partir d'une lecture de
Offner (1993), Rousseau et Vauzeilles (1992).
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1948-1962

Gestion des urgences

1962-1973

Planification

1973-1983

Concertation

1983-1996

Décentralisation

Depuis 1996

Vers des politiques intégrées

- Recherche sur les

- Renouveau sur les technologies

- Gestion des déplacements : des

- Réorganisation des

Politiques technologies nouvelles, traditionnelles, innovations savoir-faire a inventer « compétences » politiques,
versement transport institutionnelles gestionnaires et techniques
- Rééquilibrer la région - Organiser la croissance - Intégrer le monde associatif et - Assurer un meilleur équilibre des | - Assurer le libre choix du mode
parisienne et le reste du économique et urbaine privé dans la planification pouvoirs sur I'ensemble du de transport, Améliorer le cadre
territoire, 'urbain et le . o, territoriale territoire de vie,
1 - Utiliser la mobilité comme
foct rura
Objectifs un outil de développement - Limiter I'urbanisation - Diminuer le trafic routier, - Prendre en compte les effets
économique et social périphérique, promouvoir les développer les TC, organiser le spatiaux des infrastructures de
modes collectifs de transport stationnement, encourager les transport
PDE,
- Création de ZUP avecun | - LOF (1967), a I'origine des - Prise en compte des impacts -Transfert de compétences de -Liberté et responsabilité locales ;
objectif de 8000 logements | ZAC précisées dans le POS ; environnementaux dans les projets | 1'Etat aux collectivités, démocratie de proximité
par ZUP, le plan national L. X d’aménagement ; renouvellement de la démocratie . .
i - Création des villes nouvelles, - Politiques communautaires,
d’aménagement du i e . L locale, renforcement .
. de métropoles d’équilibres, de | - Gestion locale des équipements . o, . notamment pour les enjeux
territoire ; . I'intercommunalité de projet, .
contrats de pays... ; et services ; o . ; environnementaux
. optimisation I’action publique,
, - Mise en place du fonds L. e, . . ] L, . .
Procédures - Etudes préliminaires - Aide a l'acquisition de la maison | garantir la cohérence et I'égalité -Intelligence territoriale

national d’aménagement
urbain, création de la
Société centrale
d’équipement du territoire
(SCET).

d’infrastructures de transport

individuelle ;

-Plan de circulation, contrat de
développement, dossier

d’agglomération ;

LOTI (1982)

des chances.

- Plans de déplacements urbains

(observatoires et indicateurs) pour

e suivi et I’évaluation
1 t 'évaluat

-Constitution de références

communes

Encart 3: Cinq grandes périodes de 'aménagement et de I'urbanisme en France

Source : Adapté de Offner (1993), Rousseau et Vauzeilles (1992) - Aw (2008)
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Cette grille de lecture dans 1'évolution des politiques de planification des transports
démontre bien que progressivement un nouveau réalisme s’est installé, en nette rupture avec la
logique d’approvisionnement en infrastructures de transports dominante jusqu’au milieu des
années 1970. Il consiste a promouvoir une approche intégrée et une gestion plus efficace de la
demande de déplacement, avant d’envisager une augmentation de 'offre de transport. Guy et
Marvin (1996) justifient cette évolution dans les pratiques de planification par l'identification
de sept nouveaux signaux de contraintes des réseaux de transport: la saturation des
capacités routiéres (au niveau physique), la réduction des dépenses publiques (économique),
la réduction des émissions et perturbations des nouvelles routes (environnementale),
I'opposition au projet routier (social), la planification du conseil et du financement pour
faciliter les approches intégrées (réglementaire), 1’amélioration de I'efficacité et du rendement

des réseaux (commercial), la gestion de la tarification a temps réel (technologique).

Dans le méme sens Quinet (1998) dénonce fortement la logique de planification qui

prévalait jusqu’alors. Il écrit a ce propos.

«[...] La planification urbaine est [...] souvent con¢ue comme une démarche séquentielle,
qui part d’un urbanisme souhaité, figuré par exemple dans un schéma directeur. Puis une
fois ce parti arrété, on en déduit les flux de transport résultant des localisations fiqurant
dans ce parti, et les infrastructures nécessaires a l'écoulement des flux de transport ; ensuite
on programme ces infrastructures au fil des années en fonction de leur urgence mesurée par

exemple par leur taux de rentabilité. »

Les exigences des sociétés actuelles en termes de durabilité urbaine ont été
accompagnées d'un renouvellement des outils de planification pour intégrer sous forme

d’objectifs réalistes et mesurables les trois dimensions du développement durable :

- Pour son wvolet économique, il s’agit de tirer des bénéfices des transports et de
I’'aménagement, d’accroitre la compétitivité des territoires, d’améliorer 1'utilité des

agents

- Pour son volet social, il s’agit d’augmenter les opportunités des agents et de favoriser
I'équité sociale.

- Pour son volet environnemental, il s’agit d'intégrer les contraintes li€es a la réduction des

effets externes dus aux transports et a 'aménagement quand ils sont négatifs.

Ci-dessous, nous constituons une synthese distinguant 1’ancienne logique des nouvelles
exigences en termes de politiques publiques de planification des transports et de 'occupation

des sols.
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Ancienne logique Caractéristique Nouvelle Logique
Acteurs Hermétique et sectoriel Elaboration de politique Débat et intégration
(Collectivités . . . .
L Ingénieur constructeur Culture professionnelle Ingénieur planificateur
territoriales,
gestionnaires/exploita
nts, usagers/clients) Désengagée Usagers/Clients Réengagée
Prévisions et . (s .
.. Prévisions Prévisions et gestion
approvisionnement
Outils Adaptation & -
e . oo aptation a un micro
(Planification/ Macro extrapolation Modélisation aap
; . niveau
réglementation,
tarification, Axée sur 1'offre Technologie Axée sur la demande
information)
. . Connaissance et Personnalisation,
Standardisation, statique . .
Information dynamique
Expansion Réseaux Gestion et intégration
Effets
(Res.eu‘ux de transport, Homoggénéisation Territoire Personnalisation
territoire,
environnement) o
Externalité spécifique au site Environnement Emissions globales

Encart 4 : Une nouvelle conception des problémes de transport

Source : Adapté de Guy et Marvin (1996) -caractéristiques de la logique concurrentielle- Aw
(2008)

Les modeles stratégiques de transports et d'usage du sol participent substantiellement a
répondre a ces nouveaux défis sur la durabilité urbaine, par la considération de maniere
Wegener (1996)'% dans le schéma

ci-contre nous représente assez bien le cycle d’interaction du systeme urbain sur le systeme de

intégrée d’un ensemble de problématiques intermédiaires.

transport.

1% Wegener M. (1996), « reduction of COz emissions of transport by reorganisation of urban activities »,
in Hayashi Y., Roy J. (Eds), Transport, land-use and the environnement, Kluwer Academic Publishers,
Netherlands, Pages 103-124.
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N Mode choice
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/
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Figure 43 : Le cycle d’interaction entre les transports et I'urbanisation'?
Source : Wegener M. (1996)
Le schéma peut étre interprété comme suit :

- La répartition spatiale des activités est intrinsequement liée a 1'offre d’accessibilité. Une
sous partie a été consacrée a l’analyse de l'articulation entre politique de transports et

d’occupation des sols par le prisme de 1’accessibilité ;

- La répartition des activités humaines et les besoins d’interactions sociales génerent une
certaine structure spatiale des flux. Le systeme de transport permet la réalisation des

déplacements, la liaison entre les différents lieux de localisation des activités humaines ;

- La dotation des territoires en infrastructures de transports ainsi que la qualité de services
offerte par les réseaux pour les modes routiers et de transports collectifs favorisent ou non

les interactions spatiales, par 1’accessibilité qu’elles engendrent ;

- L’offre d’accessibilité constitue un des éléments essentiels rentrant en compte dans les
stratégies et choix de localisation des ménages et des entreprises, par conséquent est

déterminant dans la structuration de la forme urbaine.

En France, la question de larticulation entre les politiques de transports et
d’occupation des sols est restée récurrente depuis la loi d’orientation fonciere de 1967. Malgré
cette injonction publique, le constat est un échec relatif des processus institutionnel cherchant
I'intégration des enjeux de transports et de localisation des activités humaines. Une
explication se trouve dans les divergences de culture professionnelle, 1’étanchéité
institutionnelle entre les différents domaines, les questions d’exercice de pouvoir et de
leadership, le contenu des politiques de planification parfois peu territorialisé et stéréotypé,

I’absence de référentiel.

126 « The land uses transportation feedback cycle ».

These de Doctorat de Thierno AW Page 203 - 653



Partie I : Théories et modeles pour la planification de I’occupation des sols et des transports

Dans une approche cognitive basée sur les référentielles des politiques
d’aménagement, Paulhiac (2006)'% montrait dans ses recherches que la faible coordination des
politiques d"urbanisme et de transport réside moins dans la déficience des dispositifs d’acteurs que dans

la dimension cognitive qui les animent.

e les enjeux sont déterritorialisés : les arguments récurrents sont I’amélioration de la qualité
de vie, de I'environnement, de l'accessibilité des zones économiques. Ces références ne

sont pas liées a une situation locale précise.

o les « mémoires » qui sont liés aux enjeux spatiaux dénoncent la fragmentation du territoire,

les effets de coupure, aussi sans référence locale.

Il se pose alors la question de la pertinence des actions envisagées par la collectivité
territoriale. Les « impensés du débat public », autrement dit les arguments qui ne sont jamais
évoqueés du point de vue de la gestion de la mobilité et de la dynamique urbaine pendant le

débat se résumant en ces points :

e Il est toujours question de la ville contemporaine diffuse et porteuse d’externalités
négatives, mais jamais de la ville diffuse montréalaise. Il n’y a pas de mise en équation

entre le territoire et ses pratiques de mobilité ;

e Les questions d’équité sociale et territoriale dans la répartition des activités ne sont que

tres rarement évoquées ;

e Les transports publics ont un déficit structurel lourd, et pourtant les innovations

proposées portent sur I’augmentation de 1'offre, sans réelles capacités financieres ;
e La réactualisation des référentiels technicistes est trés faible ;
e Le développement durable comme cadre référentiel, comme dénominateur commun.

Ce discours mérite d’étre relativisé du point de vue des évolutions dans la formulation
et la conception des modeles de planification pour les transports et I'aménagement. Du point
de vue de la recherche et de I'évolution des référentiels technicistes au moins, nous comptons
dans ce qui suit présenter un certain nombre de modeles intégrés de transports et
d’occupation sols. Il est utile de souligner des maintenant que tres peu d’applications ont été
réalisées en France. Néanmoins la prise en compte d’un certain nombre d’enjeux sociétaux
constitue une avancée déja importante dans l'utilisation des modeles dans le processus de

planification. Le propos se structure suivant le schéma de principe qui suit.

127 paulhiac, 3éme rencontres internationales des recherches en urbanisme de Grenoble, 2 et 3 février
2006 sur « La mobilité qui fait la ville ». Titre de la communication: « L’enjeu de la cohérence des
référentiels dans les politiques d’urbanisme et de transport : les impensées du débat public en question.
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Modeéle intégrée transports/urbanisme

v

Modeles prédictifs

Modeles statiques Modeles « quasi-dynamiques »

v

Modeles d’optimisation

Modeles basés sur le principe de
maximum d’entropie

Modéles basés sur I’analyse spatio-
économique

Modéles basés sur I’analyse des
choix de localisation

Figure 44 : Classification des modéles

Source: DSC in “Review of land-use/transport interaction models” et ESTEEM (European

Scenarios on Transport Energy Environment for Metropolitan Areas).

Les modeles d’optimisation sont en général jusque la tres peu utilisés comme outil de

planification. L’utilisation de ces modeles reste dans la sphere de la recherche (TOPAZ,

TOPMET, SALOC...). Pour ces raisons, ils ne seront pas abordés dans cette synthese.

Les modeles prédictifs sont constitués de deux familles :

- Les modeéles statiques : qui ont été utilisés deés le début des années soixante (modele de

LOWRY) et qui permettent une simulation interactive transport/occupation des sols pour

une période de temps et un dans un territoire donné (§4.3.2) ;

- Les modeles quasi-dynamique : plus réalistes, permettent de constituer une analyse sur les
conséquences réciproques de 1’évolution des services de transports sur les stratégies de

localisation des agents économiques (§4.3.3 a §4.3.4).

- Les modeles basés sur I'analyse des stratégies de localisation : ils focalisent sur le processus

par lequel les agents économiques réalisent leur choix de localisation d’habitat ou

d’activité.
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4.3.2. Les modéles statiques

Les modeles statiques ont été surtout développés dans les années soixante (60). Ils
continuent a étre utilisés pour au moins deux raisons (DETR'?%, 1999) :

- La premiere consiste a introduire des contraintes spatiales et a spécifier les types
d’occupation du sol afin de considérer un parti d’aménagement et de simuler les

conséquences sur les services de transport ;

- La seconde est de modéliser une situation hypothétique d’équilibre entre un état
d’aménagement souhaité, constitutif de la structure de la demande de déplacement, et
les services de transports disponibles- intéressants pour le processus de décision- en
dépit d'un manque de réalisme.

Deux modeles appartenant a cette famille sont représentés ci-dessous. Il s’agit du
DSCMOD et de MUSSA

DSCMOD: David Simmonds Consultancy Static and Regional Modelling Package

Vue d’ensemble

DSCMOD est né dans courant des années quatre vingt dix (90) en Grande Bretagne,
développé par «David Simmonds Consultancy »; il offre la possibilité d’étre couplé aux
modeles de transport existants, avec comme principale fonction 1'évaluation du processus de
relocalisation des ménages et des emplois lors de la modification des conditions d’accessibilité.
L’utilité d’une telle modélisation est, a partir d’indicateurs quantitatifs, d’éclairer et d’anticiper

sur les effets non souhaités d'un parti d’aménagement.

L’auteur du modeéle nous souligne qu’a travers les différentes applications, seulement les
données d’entrée sur le systéeme de transport ont été en général modifiées, celles concernant les
localisations ont été le plus souvent considérées comme constantes. L’accessibilité issue de la
modification de I'offre de transport, permet de simuler une situation d’équilibre dans 1'usage du
sol intégrant les contraintes spatiales, dans la mesure ou les choix de localisation se trouvent
modifiés. L’échelle de 1'agglomération urbaine et le niveau régional sont privilégiés dans la
modélisation avec DSCMOD.

2 DETR (Department of the Environment, Transport and the Regions-London) 1999, “Review of land-
use/transport interaction models”. David Simmonds Consultancy in collaboration with Marcial
Echenique and Partners Limited, October 1999. 144p.
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Structure théorique

Base land-use
Transport Derand [ |lg— SCenario — || Tramsport Dermand
(B {exogenous) Y]
Lecessihilities Leessihilities
Disutility * (py ~®| DSCMOD | (p) Disutilities
(B Y
Modified land-nse
Base transport SEEnan Llternative transport
strategy (B strategy (&)
Transport modal Transpori model
run - base strategy run - alfernafive
{B) fo fransport model sirafegy (A)
{alfenative e
strakegy with
modified land-use)

Figure 45 : Architecture de DSCMOD
Source : Site de I'auteur.
Informations requises pour faire tourner le modéle

La modélisation des transports s’effectue suivant les méthodes classiques que nous
avons précédemment évoquées. Habituellement, les ménages sont classés de deux a quatre
catégories en fonction des revenus. Les emplois peuvent étre distingués sur une dizaine de

secteurs d’activité.
MUSSA
Vue d’ensemble

MUSSA (Modelo de Uso de Suelo de Santiago'?’) est développé par MARTINEZ F. et ces
partenaires a 'Université de Chili, depuis 1992. Il permet comme DSCMOD de simuler I'état
d’équilibre d’'un marché urbain a partir de différents scénarios d’aménagement, et de faire une
évaluation d’impacts économiques, en liaison avec un modele de transport. La premieére
application de ce logiciel s’est effectuée dans une ville millionnaire, Santiago (5 millions
d’habitants).

MUSSA se fonde sur les théories micro-économiques pour :

12 \ 1e . .
® « Modeéle d"utilisation des sols de Santiago »
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- Définir différents scénarios d’occupation de I'espace: linterface integre des modules
permettant de spécifier la demande (localisation des ménages et des activités), la politique
fiscale en vigueur, I'attractivité a partir des mesures d’accessibilité, 1'offre (« comportements »

des consommateurs concernant leur localisation).

- Décrire, avec un niveau d’agrégation défini par 'utilisateur, I'état du marché foncier a partir
d’indicateurs et en fonction des différents scénarios. Par itération, le module prédictive de MUSSA (a
partir d’algorithmes prévus) cherche un état d’équilibre du marché foncier. Une interface

graphique permet de représenter aisément les résultats de simulation.

Structure théorique

> Politiques urbaines Macroéconomie Secteurs privés et publics
Accessibilité Incitation Réglements Caractéristiques Offres immobiliéres | | SCENARIOS
A
v A
— Demande < Offre <
T~ — | | PREDICTION

Equilibre Offre/Demande

v v v
Localisation des ménages Offres immobiliéres Valeurs fonciéres
et des emplois Utilisation du sol RESULTATS

Activités économiques
P Production Consommation Services

A 4 A 4
Systéme de transport Environnement

Figure 46 : Architecture de MUSSA

Source : Adaptée de « Estructura, Elementos y Caracteristicas de MUSSA », site Internet de

I’Auteur.
Informations requises pour faire tourner le modéle

Une modélisation avec MUSSA requiert en données d’entrée les caractéristiques des
ménages et des emplois, leurs souhaits en matiere de localisation (intégrant la contrainte
budgétaire), le parti d’aménagement, 1'équilibre économique et les données concernant le

systeme de transpo